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Con la fé y el entusiasmo que nos inspiran 
el amor a esta tierra y su bienestar y progreso, 
escribimos varios artículos abogando por el 
estudio de un proyecto de navegación entre 
Sevilla y esta capital, idea sugerida por los re¬ 
latos de los historiadores, que aseguran fué 
navegable esta porción del río en la antigüe¬ 
dad, y animados por el recuerdo y ejemplo de 
los grandes servicios y facilidades que, en 
otros países, prestan los ríos y canales, como 
agentes económicos de transporte. 

La Cámara Agrícola, en primer término, el 
Consejo de Fomento, más tarde, y después la 
Cámara de Comercio de Córdoba, han formu¬ 
lado oficialmente al Gobierno la solicitud de 
aquel estudio, apoyando y suscribiendo esta 
petición los organismos hermanos de Sevilla, 
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tan interesada o más que Córdoba, en la reali¬ 
zación del proyecto. 

Pero transcurre el tiempo, agotador de to¬ 
das les energías y entusiasmos, y nada se hace 
ni nadie se mueve a favor de obra tan impor¬ 
tante y beneficiosa, en la que ponemos tantas 
ilusiones y esperanzas, que la consideramos 
como la de mayor transcendencia de cuantas 
por Córdoba se anhelan, aparte las ya recono¬ 
cidas del Pantano del Guadalmellato y el abas¬ 
tecimiento de aguas y alcantarillado. 

Y nuestra fué y entusiasmo por tal obra se 
arraigan y robustecen al considerar, por los 
datos e impresiones que hasta ahora tenemos, 
que su realización es empresa de relativa faci¬ 
lidad, por los nuevos y grandes elementos y 
materiales que la ciencia, ía industria y las ar¬ 
tes ponen hoy a disposición del hombre, y qu© 
en otros tiempos no se conocían e imposibilita¬ 
ban muchas empresas. 

Pn las investigaciones que hemos hecho 
buscando antecedentes de la navegación del 
Guadalquivir en otras épocas, encontramos al 
m, como siempre creíamos y esperábamos, al¬ 
go bien concreto, serio y determinado y de ca- 
lacter oficial y documentado, que pone fuera 
ce toda duda la posibilidad de nuestra aspira¬ 
ción im el Archivo-Biblioteca Municipal de 
oioo >a hay un libro, impreso en Mabrid, en 
G 1 )01 01 'den del Gobierno, en el qué figu- 
la ’ Gn pGmer término, una Peal orden del Mi- 
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nisterio de Comercio, Instrucción y Obras pú¬ 
blicas, mandando hacer los estudios v recono¬ 
cimientos del Guadalquivir para la navegación, 
así como otra Real orden disponiendo se publi¬ 
quen dichos estudios, para estimular a las em¬ 
presas y particulares a que acometiesen la 
obra, a la que el Gobierno brindaba los auxi¬ 
lios y facilidades indispensables. 

Dichos estudios y reconocimientos se rea¬ 
lizaron en los años de 1842 y 1844 por el In¬ 
geniero Inspector del Cuerpo de Caminos se¬ 
ñor don -Tose García Otero, auxiliado por los 
Ingenieros don Joaquín Núñez de Prado y 
don Alejandro Olavarría y comprender dos 
proyecos, uno de canalización del río para ha¬ 
cerlo navegable, y otro de un canal lateral, 
para navegación, riegos y fuerza, que estima¬ 
ron también oportuno presentar 

Ambos estudios son bastante completos, 
según puede apreciarse por la suma de obser¬ 
vaciones, datos, mediciones, presupuestos y 
planos que de un modo claro, metódico y razo¬ 
nado se exponen en la edición oficial del cita¬ 
do libro, cuyos trabajos figuran aprobados por 
la Junta Consultiva de Obras públicas 

Sería difícil hacer un extracto de dicho li¬ 
bro, pero es necesario que s-ea conocido para 
que no se dude de la utilidad, conveniencia y 
posibilidad de la obra; y contando con el va¬ 
lioso concurso del Diario de Córdoba, heral¬ 
do y paladín de este trascendental proyecto, 
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vamos a publicarlo easi íntegro, excepto tos 
planos, cuadros de mediciones y algunas pag 
ñas de interés secundario.. 

Su lectura demostrará que no se trata ele i ‘ 
quimera ni de un pasatiempo, y que poi pa ^ 
tismo y por evidentes ventajas y convenienc 
generales y particulares, de la región, de a P 1 
viuci * y de la localidad, debemos todos coa 
yuvar con entusiasmo a su realización. 

ISÍos permitiremos repetir algunas de <• 
consideraciones hechas sobre este asun o, 
los artículos publicados el año anterioi. agí 
gando otras que nos sugieren tos estudios i c 
chos por los Ingenieros. , , 

El constante y progresivo aumento del m 
tico y movimiento de toda clase de artículos y 
mercancías, ha tomado, en los últimos añOb, un 
desarrollo tan considerable que ya son insu i 
cientes los medios de transporte ordinarios y 
conocidos, como lo demuestra el hecho de sel 
muy frecuentes las reclamaciones a tos feiio 
carriles, por la carencia de material de trans 

porte. Además de este hecho, bien comproba 
do, es sabido que muchos yacimientos mineios 
y canteros no se explotan por la carestía de Ob 
f otes, y que por la misma causa no se implan¬ 
tan ni desarrollan una porción de industrias. 

El puerto de Sevilla, ya muy congestiona¬ 
do por el movimiento de barcos y mercancías, 
tendrá un crecimiento enorme, dentro de po ¬ 
cos años, al terminarse la corta de labiada } 


poder recibir y despachar más buques y de 
mayor tonalaje, lo que aumentará las dificul¬ 
tades del tráfico por los ferrocarriles y aunque 
estos pueden y deben establecer la doble vía, 
para atender mejor los servicios, las condicio¬ 
nes económicas de la explotación no permiti¬ 
rán tarifas baratas para minerales, materiales 
de construcción, abonos, primeras materias pa¬ 
ra industrias y otros artículos, cuyos fletes son 
carísimos. 

Examinando las tarifas más económicas de 
ferrocarril entre Córdoba y Sevilla, vemos que 
los precios más bajos, aplicados al carbón abo¬ 
nos tierras, cementos y materiales de cons¬ 
trucción, varían de 4‘5 a 5‘25 céntimos por to¬ 
nelada y kilómetro, y para los minerales de 
3'30 a 4‘35 céntimos y aunque estos precios se 
redujesen bastaute, nunca podrían llegar a los 
precios medios de los ríos canalizados y cana¬ 
les de Europa, que son de l l 20 a 2‘5 céntimos 
por tonelada y kilómetro. 

Las objeciones que algunos presentan al 
proyecto de canalización del Guadalquivir en¬ 
tre Córdoba y Sevilla, son varias; primera, la 
del costo de la obra, y por los estudios y pre¬ 
supuestos de los Ingenieros del Estado, hechos 
en 1842 y 1846, vemos que la canalización del 
río la calculaban en 15.040.000 reales y la obra 
del canal lateral en 17.000 000 de igual mone¬ 
da. Hay que admitir que los precios del aílo 46 
del siglo pasado, no pueden ser los de hoy, 
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aunque tengamos actualmente medios mecáni¬ 
cos, maquinaria, dragas y excavadoras y mate¬ 
riales como el cemento, asfalto y otros, desco¬ 
nocidos entonces; pero aun concediendo que 
los millones de reales calculados entonces, lo 
fuesen hoy de pesetas, resultaría un presupues¬ 
to reducidísimo, con relación a la importancia 
y servicios de la empresa. 

Esto por lo que se refiere a la construc¬ 
ción, pues tocante a la conservación y al mate¬ 
rial de servicio y personal, hay una diferencia 
inmensa en favor del menor costo de las vías 
fluviales 

Otra objeción en contra de estas, consiste 
en la lentitud de los transportes y en la inte¬ 
rrupción de estos en ciertas épocas del año, 
por defecto o exceso de las aguas. 

Las mercancías valiosas y de transporte rá¬ 
pido no pueden ser conducidas por las vías flu¬ 
viales porque siempre se preferirán las férreas, 
pero basta y sobra con los minerales, carbón, 
materiales de construcción, abonos, primeras 
materias, cereales y aceites que no requieren 
rapidez en su conducción, para alimentar el 
movimiento fluvial, aunque es r e se acelera y 
simplifica hoy empleando los pequeños moto¬ 
res de petróleo v gasolina en vez de la pesada 
sirga. 

En cuanto a la interrupción del tráfico, por 
sequías o crecidas excesivas, claro es que la 
habría, aun corrigiendo la ciencia, con las 
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obras que se hicieren, muchas de las causas; 
pero, en último término nunca pasarían de SO 
a 90 días en el año los que se sufriese la inte¬ 
rrupción, pues el Ródano en Francia, en el que 
muchos años bajan las aguas a solo l> 40 me¬ 
tros lian conseguido que sea navegable en 341 
días, y sólo durante los 24 restantes se inte¬ 
rrumpe el tráfico, algunas veces por los hielos, 
que aquí no conocemos. 

Las dificultades por exceso de pendiente y 
velocidad en las aguas, y por escasez de estas, 
así como por las presas y aprovechamientos 
existentes en el río, ya las salvaban los autores 
de los proyectos mencionados, para lo estudia¬ 
do y reconocido en aquella época. 

Y si hoy existen otros obstáculos, también 
se dispone de medios elementos y enseñanzas, 
entonces desconocidos 

Queda la objeción de los inconvenientes o 
perjuicios que pudieran tener las empresas de 
ferrocarriles; y aunque al principio hubiese al¬ 
gunos, el aumento de tráfico, por los nuevos 
elementos de riqueza y trabajo que la canali¬ 
zación despertaría, lo compensaría todo. Re¬ 
cuérdese que, al establecerse los primeros fe¬ 
rrocarriles, muchos creyeron en la desapari¬ 
ción de los carros y vehículos por fuerza ani¬ 
mal y, en efecto, se lian multiplicado. 

Francia tiene una completa red de caminos 
de hierro, y además 8 877 kilómetros de ríos 
canalizados y 7.7Sí) kilómetros de canales, que 
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transportan miles de millones de toneladas, 
prestándose mutuo acceso y servicio. 

La última objeción, relativa al encareci¬ 
miento del transporte de las mercancías por el 
río, entre Córdoba y Sevilla, a causa de los 
trasbordos en aquella y esta capital, se destru¬ 
ye teniendo en cuenta que si bien serían in¬ 
evitables aquellos gastos, en cambio se evita¬ 
rían los de carga y descarga en puerto, pues las 
chalanas o pequeños barcos de nuestro río 
atracarían al costado de los mismos vapores en 
el puerto de Sevilla, compensando asi los dis¬ 
pendios - estadías en los muelles. 

Suponiendo la máxima tarifa de transporte 
por el río canalizado a 2 céntimos la tonelada 
y kilómetro, tendríamos pesetas .‘5 90 por tone¬ 
lada de mercancías para los 198 kilómetros que 
mide el río entre ambas capitales, y con este 
factor económico ¿quién duda que ambas pro¬ 
vincias, toda la comarca, Espala entera, reci¬ 
birían impulso grande y decisivo para su ri¬ 
queza, bienestar y progreso? 

Requerimos, pues, el concurso y ayuda de 
todos para conseguir una cosa bien sencilla y 
modesta: que se practique un nuevo estudio y 
reconocimiento del Guadalquivir, entre Córdo¬ 
ba y Sevilla, para hacerlo navegable por bar¬ 
cos del mayor tonelaje posible, rectificando, 
ampliando y completando los estudios del afio 
46, y que estos estudios se hagan teniendo en 
cuenta los varios proyectos de riegos y cana- 


les, hoy en curso, para armonizar y combinar - 
bien todos los intereses. 

Pistos trabajos, cu>o importe, según perso¬ 
nas peritas, no excedería de 100.000 pesetas, 
deben hacerlos los Ingenieros del Estado, cu\a 
competencia sea garantía de acierto, y publi¬ 
carse, juntamente con las condiciones necesa¬ 
rias para la ejecución de las obras y el auxilio 
o subvención correspondiente, pues es seguro 
que habría varias empresas dispuestas a reali¬ 
zar la obra y también a explotarla. 

Si hace 07 años, los gobiernos estimaron 
de interés nacional este proyecto, mayores ra¬ 
zones existen hoy para insistir en el mismo. 

Políticos y hombres influyentes de Sevilla 
y Córdoba: prestad interés a esta solicitud, re¬ 
cordando que los pueblos guardan y respetan 
más y mejor la memoria de los hombres que, 
como Carlos III v Fernando VI. como Aranda, 
Floridablanca y Campomanes, hacen obras que 
perduran, con sus nombres, por ser útiles y be¬ 
neficiosas a la patria. , 

D. Serrano 


Córdoba 31 Agosto 1913. 


Reconocimiento del río Guadalquivir en¬ 
tre Córdoba y Sevilla, verificado en los 
añosl842 y 1844.por órdenesdel Ministerio 
de la Gobernación de la Península, con 
arreglo á las instrucciones que en su cum¬ 
plimiento entendió la Dirección General 
de Caminos, ('anales y Puertos. Madrid. 
1847. — Imprenta La Publicidad, á cargo de 
M. Rivadeneyra. calle Jesús del Valle. 6. 


Ministerio de Comercio,Instrucción y Obras 
públicas.—Enterada la Roy na (q D. g ) de que 
por los reconocimientos practicados en el río 
Guadalquivir, con el objeto de facilitar la na¬ 
vegación por su cauce, se ha demostrado lo 
conveniente que sería abrir un canal lateral 
derivado desde Lora, cuya obra ofrece utilida¬ 
des bastantes para que con algunos auxilios 
del Gobierno se animen los empresarios parti¬ 
culares a ejecutarla por su cuenta; y conside¬ 
rando que con la abertura de este canal se da¬ 
ría principio al que con el tiempo puede ser 
continuado hasta Córdoba, según desde ante¬ 
riores épocas está resuelto por varias Reales 
órdenes que han considerado de grande interés 
nacional la realización de tan grandiosa idea, 
S. M. se ha servido resolver: 
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l.° Que se publiquen la memoria, planos y 
demás documentos facultativos relativos al ci¬ 
tado canal lateral, a fin de que los particulares 
o compañías' que quieran tomar a su cargo 
aquella empresa, hagan sus proposiciones con 
conocimiento de causa. 

2 o Que la Junta C nsultiva del ramo re¬ 
dacte a este fin el pliego de condiciones, bajo 
el que podrá adjudicarse la misma empresa, 
señalando el término que estime suficiente pa¬ 
ra la admisión de las propuestas. 

Y 3.° Que. verificada la adjudicación en la 
forma que se determina, se presente a las Cor¬ 
tes convertida en proyecto de ley, para la de¬ 
bida garantía y seguridad de las obligaciones 
que en su virtud se estipulen. 

Al propio tiempo, y con el fin de que el 
público pueda ilustrarse, así sobre la naturale¬ 
za de las dificultades y del coste que ocasiona¬ 
ría la habilitación del río para establecer una 
navegación regular por su cauce, como sobre 
la clase de recursos que para su realización 
serían necesarios, S. M. ha tenido a bien resol¬ 
ver oue se publique también, según ya está 
mandado, el resultado de los reconocimientos 
practicados con el dicho objeto en el río Gua¬ 
dalquivir desde Córdoba a Sevilla, y que por 
la propia Junta Consultiva se extienda asimis¬ 
mo un pliego de condiciones análogas a las del 
canal lateral, para el caso do que el interés 
particular quisiese establecer la navegación 


por el cauce del mismo río, auxiliando con 
ciertas concesiones del Gobierno, que en su 
día podrán ser otorgadas, salvo siempre el de¬ 
recho del mismo o de los particulares a abrir 
en todo o en parte el canal lateral entre Córdo¬ 
ba y Sevilla, según se previene en Real orden 
de 22 de Junio de 1844. 

De Real orden lo comunico a V. S. para su 
inteligencia y efectos expresados. Dios guarde 
a Y. S. muchos años. Madrid 16 de Julio de 
1847 .—Pastor Díaz. —Sr. Director General de 
Obras Públicas. 




Reconocimiento del río Guadalquivir en¬ 
tre Córdoba y Sevilla, práticado por resolu¬ 
ción del Ministerio de la Gobernación de la 
Península, fecha 3 de Agosto de 1812, con 
arreglo á las instrucciones que en su cum¬ 
plimiento extendió la Dirección General de 
Caminos, Canales y Puertos en 29 del mis¬ 
mo mes. 


Noticias históricas 

Los vestigios de las obras que han quedado 
del tiempo de los romanos en la inmediación 
del Guadalquivir y las antigüedades que dia¬ 
riamente se descubren, prueban que existió 
una numerosa población en aquella fértil co¬ 
marca. Si por otra parte se atiende a que no 
se encuentran restos de ninguna calzada y se 
conservan algunas obras sobre las márgenes 
del río hacia las inmediaciones de Peñaflor y 
otros puntos, parece casi indudable que el río 
servía de línea de comunicación entre Itálica 
y Córdoba, para los continuos transportes de 
un pueblo ocupado en las operaciones de la 
guerra. Pero no debe perderse de vista que en 
aquella época la agricultura se encontraba muy 
atrasada, por cuya razón los ríos experimenta- 



han menos causas de perturbación en su régi¬ 
men, pues que estando la superficie del terre¬ 
no más consolidada, el acarreo no era de tanta 
consideración, ni las márgenes se hallaban ex¬ 
puestas a las continuas alteraciones que han 
sufrido posteriormente. Así es que en tiempo 
de los romanos el régimen del río sería más 
permanente y más favorable ala navegación; 
es cierto que esta tendría que ser mucho más 
imperfecta que la de nuestros días, p 4 ero tam¬ 
bién lo es que, sin la esencial ventaja de un ré¬ 
gimen estable, no es posible establecer ninguna 
sin los recursos del arte 

En tiempo de la dominación de los árabes, 
no es probable que el río estuviese abandona¬ 
do; se adoptarían medios análogos a los que ha¬ 
bían puesto en práctica sus antecesores, cuan¬ 
do la imnortancia de Córdoba aumentó y la po¬ 
blación agrícola de la vega llegó al más alto 
grado de prosperidad, no habiéndose borrado 
todavía con el transcurso de tantos siglos mu¬ 
chas prácticas de agricultura que se conservan 
en Andalucía. 

Después déla Conquista se miró la navega¬ 
ción del Guadalquivir con gran predilección; 
algunos reyes expidieron cédulas para remover 
los obstáculos que se oponían a ella, éntrelas 
cuales es la más notable la que dió en Madrid 
D. Felipe IV, en 23 de Diciembre de 1()2(5, que 
es como sigue: El Rey: justicia y regimiento de 
Sevilla; sabed.: que teniendo por uno do los me- 


dios más eficaces para la restauración de po¬ 
blación y comercio de estos reinos la navega¬ 
ción de los ríos más principales que hay en 
ellos, he resuelto que se trate de hacer navega¬ 
ble el río Guadalquivir de esta ciudad a la de 
Córdoba, para lo cual mandó que vinieran de 
Iflandes ingenieros que, después de haber re¬ 
conocido las dificultades que impedían la nave¬ 
gación, ofreciesen allanarlas; y ahora he nom¬ 
brado a don Gaspar Bonifax, mi Corregidor de 
Córdoba por Superintendente de esta obra, en 
el uso, ejercicio y jurisdicción que se contiene 
en otra cédula mía; y como quiera que las con¬ 
veniencias públicas que resultarán de esto son 
notorias, y que esta ciudad es tan interesada 
en la mayor salida de sus frutos, y en gozar a 
precios más baratos los de las tierras comarca¬ 
nas y otras comodidades, fiando de vosotros 
que me serviréis en ello, como siempre lo ha¬ 
béis hecho, os encargo y mando que, en todo 
lo que os pareciere conveniente al ím referido, 
ayudéis con particular asistencia al dicho don 
Gaspar Bonifax y desde luego habéis de preve¬ 
nir los arbitrios o medios que sean necesarios 
para sacar el dinero que tocase en el reparti- . 
miento del gasto de dicha navegach n, de ma¬ 
nera que la brevedad y buen efecto anime con 
vuestro ejemplo a las demás ciudades capaces 
de recibir este beneficio, que traten de haeer 
navegables ru s que pasan por ellas; por lo que 
en razón de lo susodicho hicióredes lo recibiré 
por mi agradable servicio, etc. 2 


Reflexiones sobre las presas 


También es curiosa la exposición que los 
barqueros del río hicieron al Rey l>. Pedro el 
Justiciero, atribuyendo los perjuicios de la na¬ 
vegación a las malezas conservadas en las már¬ 
genes y a las obras que se construían en el río, 
aludiendo sin duda a los azudes o presas Des¬ 
de entonces hasta nuestros días ha habido mu¬ 
chas personas, y entre ellas algunos ingenieros, 
que han atribuido a las presas todas las dificul¬ 
tades de la navegación del Guadalquivir, y has¬ 
ta las irregularidades que experimenta su cur¬ 
so. Es indudable que el establecimiento de es¬ 
tas obras no debe abandonarse al interés indi¬ 
vidual, pues que construidas sin las precaucio¬ 
nes debidas, a veces habrían influido en la di¬ 
rección del río,originando inundaciones y rom¬ 
pimientos de terreno en las avenidas; pero no 
son estas solas las causas que imposibilitan la 
navegación, según se cree generalmente, sobre 
cuya idea es indispensable antes de todo recti¬ 
ficar la opinión. 

Gas presas no obstruyen la navegación de 
los ríos, antes por el contrario son medios que 
el arte reconoce para facilitarla en circunstan¬ 
cias dadas, cuando se preparan con puertas o 
exclusas para la bajada y subida de los barcos; 
los que no ven en las presas más que un obs- 
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táculo para la navegación, creen de buena fé 
que es el único entorpecimiento que a ella se 
opone; y en la actualidad he hablado con mu¬ 
chas personas, cuyo proyecto de navegación 
del Guadalquivir está reducido a quitar las pre¬ 
sas, no contando con otra dificultad que la in¬ 
demnización de los propietarios. 

Si las presas del Guadalquivir se arrasasen, 
las remansas que forman desaparecerían, y en 
su lugar se formarían bien pronto pequeñas ta¬ 
blas alternadas de vados y chorreras de corta 
profundidad, obedeciendo a las mismas leyes 
del movimiento de las aguas, como se verifica 
en el resto del río; claro es que los obstáculos 
se aumentarían y, como veremos después, si el 
Guadalquivir se hace navegable algún día, tie¬ 
ne que serlo por medio de presas que, forman¬ 
do tablas artificiales de suficiente extensión y 
profundidad, faciliten una navegación regular 
sin los inconvenientes que presentan algunas 
chorreras que no pueden desaparecer por otro 
medio, y entonces se conocerá lo erróneo de 
una opinión tan generalmente admitida. 


Reconocimientos del siglo XVII 

En e> siglo XVII se han hecho diferentes 
reconocimientos con más o menos deten ión, 
para habilitar la navegación del Guadalquivir, 
entre los cuales se cuentan los del Marqués de 
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Pozoblanco y el Coronel de Ingenieros don 
Francisco Gozor. Se levantaron planos del cur¬ 
so del río y de las aceñas y azudes; se midió el 
caudal de aguas y aún se llegaron a proponer 
algunas obras; pero de estos trabajos no resul¬ 
ta un plan cual conviene al establecimiento de 
la navegación, porque no se practicaron nive¬ 
laciones exactas ni tan extensas como exige la 
combinación de tales proyectos, pues no se co¬ 
nocía la teoría de las aguas corrientes con la 
perfección que en el día. Las medidas o aforos 
de agua practicados en aquel tiempo tampoco 
ofrecen confianza, porque se carecía de las nu¬ 
merosas experiencias que han servido después 
para determinar la velocidad media Los méto¬ 
dos empleados por los ingenieros italianos, que 
se han adoptado por los demás de Europa, eran 
totalmente desconocidos; de manera que todos 
los resultados que presentan estos trabajos, si 
bien tienen un interés histórico muy recomen- 
dab e, carecen de utilidad en el estado actual 
de conocimientos. 


Ensayos de navegación en 1811 y 1812 

El primer ensayo práctico de navegación se 
verifico poco antes de 1808. Un tren de barcas 
chatas o bateas descendió a Sevilla bajo la di¬ 
rección de un ingeniero español, cuyo obj* to 
no me ha sido posible averiguar por más dili- 


gencias que he practicado. Este ejemplo pudo 
muy bien estimular a los franceses, durante su 
ocupación para poner en práctica, por los años 
de 1811 y 1812, una navegación parecida, for¬ 
mando trenes o divisiones de barcas chatas que 
no pasaban las presas El principal objeto de 
esta navegación fue ia bajada de provisiones 
para el Ejército; se hacía por cuenta de a ad¬ 
ministración; acaso se adoptó con el fin de evi¬ 
tar las fuertes escoltas que eran necesarias pa¬ 
ra asegurar los convoyes por tierra, en ocasión 
que eran hostilizados por numerosas partidas 
que no podían acercarse al río con tanta faci¬ 
lidad. 

El cargamento de las barcas se trasbordaba 
a brazo en las presas de una división a otra; el 
número considerable de hombres que se nece¬ 
sitaba para esta faena, la sirga y tripulación de 
las barcas, se sacaba de las numerosas matrí¬ 
culas formadas en los pueblos de la ribera, que 
a la fuerza prestaban este penoso servicio. Se 
habilitaron provisionalmente algunos sirgade- 
ro«, pero no hay noticia de que se hiciese obra 
alguna para aumentar el fondo, asegurar las 
márgenes o facilitar las maniobras de carga y 
descarga: de consiguiente, esta navegación fué 
puramente militar y de circunstancias, quedan¬ 
do necesariamente reducida al corto tiempo 
que el estado de aguas podía permitirla. Este 
hecho, de que se han aprovechado algunos, 
guiados acaso de un celo mal entendido por la 
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felicidad del país, les ha servido para, afirmar¬ 
se en la idea de qne los obstáculos de la nave¬ 
gación nacían de personas o empresas cuyos 
intereses estaban en pugna con ella. Por mucha 
que fuese la influencia que quiera atribuirse a 
semejante oposición, nunca podía ser tanta que 
hubiese contenido a los pueblos riberiegos, a 
cuya vista se hizo esta operación, de sacar las 
utilidades con que la naturaleza les blindaba: 
pero estos conocen bien que las dificultades 
principales se hallan en la naturaleza, y no en 
los intereses particulares. 

A las anteriores indicaciones, extendidas 
en virtud de las noticias adquiridas en los pue¬ 
blos, añadiré algunos datos relativos a esta na¬ 
vegación, que fueron presentados al Gobierno, 
en 1813. por el ingeniero de Minas Barón de 
Karwinski proponiendo un viaje de prueba que 
demostrase la navegación del Guadalquivir; es¬ 
te ingeniero, según se deduce de sus escritos, 
estuvo al servicio de los franceses y precisa¬ 
mente empleado en la navegación 

Pos franceses empezaban su línea navega¬ 
ble debajo de la presa del molino de Casillas, 
y como en aquella época no existían íntegras 
más presas que las de Pefiaflor y Lora, queda¬ 
ba el río dividido en tres grandes tramos, des¬ 
de dicho molino hasta el puerto de Sevilla. 
Construyeron ochenta barcas chatas, que se 
distribuyeron en tres divisiones, proporciona¬ 
das a la longitud délos tramos distribuyendo- 
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las en esta forma: treinta y cuatro a la estación 
de Córdoba, doce a la de Peñaflor y treinta y 
cuatro a la de Lora con onjeto de que las ex¬ 
pediciones no se interrumpiesen, guardando 
linos períodos regulares. Además del cabo de 
marina o patrón, seis lio > bres tripulaban cada 
barca, los cuales se sacaban de las matrículas 
formadas en Córdoba y demás pueblos de la 
ribera. En dicha ciudad había doscientos ma¬ 
triculados, en Peñaflor cuarenta y cinco, y así 
en los demás pueblos; de manera que, sin temor 
de equivocaciones, podrá suponerse que la ma¬ 
trícula del país subía a muy cerca de ocho¬ 
cientos hombres sin contarlos que los france¬ 
ses empleaban del ejército La c *rga de las bar¬ 
cas era de cincuenta a doscientos cincuenta 
quintales, según el estado de las aguas; y aun¬ 
que se hace subir a noventa y cuatro mil quin¬ 
tales el arrastre que los franceses hicieron 
aguas abajo, nada se ''ice de los que hicieron 
aguas arriba, lo que hace sospechar, con fun¬ 
damento. que las barcas regresaban de vacío. 

El Gobierno accedió al viaje propuesto por 
Karwinski, nombrando dos ingenieros del Ejér¬ 
cito para que lo presenciasen. Se eligió para la 
prueba una de las barcas que los franceses ha¬ 
bían dejado en Pefiaflor al tiempo de su reti¬ 
rada, las cuales habían sido arrastradas por 
una avenida a gran distancia del lecho del río, 
donde se encontraban abandonadas; entre ellas 
se eligió la mejor, después de recorrida se 
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transportó al río, subiéndola enseguida al mo¬ 
lino de Casillas Allí se cargó la barca con se¬ 
tenta quintales de pertrechos de artillería des¬ 
pués de tripulada con seis hombres escogidos, 
eutre los que formaron la matrícula de Córdo¬ 
ba. El viaje a Sevilla se verificó en cuatro días, 
regresando a Córdoba de vacío en diez, sin que 
el diario de este viaje o’rezca más circunstan¬ 
cia particular que la subida de las presas de 
Lora y Pefiaflor; en la primera se emplearon 
cincuenta hombres y en la segunda cuarenta 
que fueron facilitados po- los alcaldes respec¬ 
tivos. 

En el oiicio en que el ingeniero de ejército 
don Liego Tolo^a da parte desde Córdoba en 
31 de Mayo de 1S13, al Ministerio de la Go¬ 
bernación, del resultado de este viaje, para que 
fué nombrado, además de las indicaciones del 
último párrafo, se encuentran algunos datos 
qne completan las noticias anteriores. La barca 
tenía de longitud o eslora treinta y tres pies, 
de manga o ancho once, sin quilla y con el pa¬ 
vimento inferior en figura circular; su calado 
de vacío era de dos pulgadas, y en e 1 viaje se 
cargó de ochenta > cinco a noventa quintales, 
inclusa la tripulación, con cu\a carga caló ocho 
y media pulgadas, lo que da próximamente una 
línea de aumento de calado por cada quintal 
de carga. Este ingeniero concluye asegurando 
que el río es navegable, de lo cual se prepone 
hablar con más detención cuando remita el 
plano que está formando. 
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Algunas observaciones son necesarias para 
poner en claro lus resultados de este viaje, 
dándoles el valor que realmente les cortes» 
ponda. 

En las dimensiones de la barca se echa de 
menos la altura de puntal tomada en el punto 
más bajo, y las que correspondan a la popa y 
proa; tampoco se dice en qué sentido se en¬ 
cuentra la forma circular del pavimento o fon¬ 
do, pero si se atiende al que usan los barcos 
de Córdoba, deberá ser en él longitudinal; el 
arqueado viene de proa o popa, por las venta¬ 
jas que esta dispesición tiene para el atraque 
y para el resbalamiento sobre el lecho de las 
chorreras y vados, y aún para el paso de las 
presas. 

El calado de dos pulgadas no se expresa 
donde se tomó, y aunque se midiese en el pun¬ 
to más bajo del costado, siempre el fondo de¬ 
bería tener alguna más salida; desde luego se 
me figura que, atendidas las dimensiones de la 
barca y la solidez de su construcción, el ver¬ 
dadero calado debería ser algo mayor, pues 
lanchas pequeñas de construcción muy alige¬ 
rada calan más; sin embargo, esta observación 
en nada debilita las ventajas del ensayo, antes 
por el contrario lo favorecería si las hubiese 
efectivas para el transporte. 

En diferentes pasajes de los oficios de Kar- 
winski se indica la necesidad de hacer la prue¬ 
ba cuanto antes, por la escasez de agua: ha- 
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biaba on primeros de Mayo, cuando en alguna 
ocasión tuvo que detenerse por fuertes agua¬ 
ceros; de modo que, subsistiendo el río en es¬ 
tado de aguas bajas hasta fines de Octubre, la 
navegación por este medio es casi impractica¬ 
ble seis meses del año, por falta de agua Para 
la subida la barca se descargó en Sevilla y 
volvió de vacío; las chorreras se pasaron con 
dificultades a la sirga que formaba la tripula¬ 
ción, a pesar del escaso calado de dos pulga¬ 
das y de la disposición del fondo, para dismi¬ 
nuir la resistencia de la corriente, a tal punto, 
que era el caso más favorable para subir las 
chorreras; y, no obstante, se emplearon seis 
días más que en la bajada, sin que pueda atri¬ 
buirse la detención a las presas, porque estas 
se pasaron a fuerza de brazos en corto tiempo. 
Si la barca hubiese vuelto con la misma carga, 
entonces se hubiera visto la resistencia que 
oponían algunas chorreras, y los grandes me¬ 
dios que era preciso emplear para vencerla; en 
esta suposición prescindo de las presas que, en 
caso de pasarlas, deberían hacerse en ellas las 
obras convenientes. 

En corroboración de esto manifestaré lo 
que nos pasó con los barcos empleados en el 
reconocimiento. Generalmente los barqueros 
tenían gran resistencia a salir de las tablas en 
que estacionaban por temor a la subida; en al¬ 
gún caso, que fuó preciso lo verificasen, se hi¬ 
cieron triplicar o cuadruplicar el tiempo em- 
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pleado en la bajada, y aún así lo hacían de 
muy malagana, por lo que tenían que trabajar 
en las chorreras, a pesar de que los barcos 
eran pequefios volv'an sin ninguna carga. 

De lo que dejo manifestado se infiere que 
si, en este viaje de prueba, hecho a imitación 
del transporte de los franceses, con una barca 
de las empleadas por ellos, y dirigida la opera¬ 
ción por un ingeniero destinado a este servi¬ 
cio, la barca regresó de vac o, parece fuera de 
toda duda (pie las divisiones de los franceses 
regresaban de la misma manera, de modo que 
la navegación era sólo descendente: la ascen¬ 
dente estaba reducida a la mera traslación de 
barcas a sus estancias. Si a oto se unen los 
grandes medios empleados y que hacían efec¬ 
tivos por la ocupación militar del país, se co¬ 
nocerá cuán fundado es el juicio que se ha for¬ 
mado de esta navegación. 


Opinión (le! Ingeniero Kanvínski 

Si todavía se quiere una nueva prueba en 
este sentido, se encontraría en el oficio de Kar- 
winsld. fecha 4 de Junio de 1813 en el que, 
al acompañar el resultado de su viaje, sabedor 
de que el Gobierno había nombrado ingeniero- 
para el levantamiento del plano del Guadalqnis 
quivir, dice: 

Al paso podrá hacerse una nivelación exac- 

. . .* 
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ta dei río desde Córdoba a Sevilla, punto esen¬ 
cial e interesantísimo y base de todas las obras 
u operaciones, para hacer ahora o con el tiem¬ 
po el Guadalquivir completamente navegable 
en todas las estaciones del año, y para embar¬ 
caciones de hasta mil quintales, puesto que la 
causa de no ser completamente y en todo el 
año navegable el Guadalquivir, es su gran des¬ 
nivel, y la rapidez con que por este motivo 
transcurren sus aguas, conservándose muy po¬ 
cas en su lecho cuando la escasez de los vene¬ 
ros en el verano no lo alimentan sino muy par¬ 
camente. Siendo conocido su desnivel total } r 
parcial desde Córdoba a Sevilla, se podrá con 
facilidad decidir en qué puntos conviene esta¬ 
blecer presas con exclusas; y con pocas de 
ellas, practicando exclusas en las presas ya 
existentes quedará hecho el Guadalquivir com¬ 
pletamente navegable. 

Este ingeniero, al expresarse así, demues¬ 
tra que estaba al corriente de los medios que 
hacen navegable un río en la acepción que 
puede darse en esta materia al adverbio com¬ 
pletamente; y no deja de ser notable que lo 
Itaga en el último párrafo de sus escritos, cuan¬ 
do ha llegado a su noticia la resolución del 
Gobierno sobre levantamiento del plano, sin 
hacer en el diario de su viaje la menor refle¬ 
xión sobre puntos tan importantes 

También aparece claro, de los oficios del 
mismo ingeniero que la única obra que liicie- 
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ron los franceses fue la habilitación de un ca¬ 
mino de sirga provisional, o más bien un sir- 
gadero, reducido a remover los obstáculos que 
se oponían a la sirga de algunos parajes, talan¬ 
do árboles o rozando matorrales en las márge¬ 
nes; Karwinski encontró este camino muy de¬ 
teriorado, a pesar de no haber transcurrido 
más que un invierno, atribuyéndolo a los da¬ 
ños causados por las avenidaso a la activa ve¬ 
getación de aquel país. 

Reconocimiento de los Ingenieros Tolosa 

y Ortiz 

En el año de 1813, después de este viaje de 
prueba, se practicó de orden del Gobierno un 
reconocimiento del Guadalquivir entre Córdo¬ 
ba y Sevilla, por los ingenieros de ejército don 
Diego Tolosa y don Vicente Ortiz. Estos for¬ 
maron un plano, pero no tengo noticias de que 
practicasen nivelaciones, ni tomasen perfiles 
del río Recuerdo que en este trabaja se em¬ 
pleó poco tiempo, y acaso no se tendrían los 
lecursos necesarios, por cuya razón pocos se¬ 
rían los datos que podrían recogerse durante 
su ejecución. 

Memorias de los señores Prats y Ázaola 

En 1814 se presentaron al Gobierno dos 
memorias sobre la navegación del Guadalqui- 
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vir: una escrita por el ingeniero hidráulico 
don Antonio Prats, la que contiene algunas 
noticias curiosas que pueden mirarse como 
históricas, y la otra de don Eugenio González 
Azaola, en la que se habla muy poco de la na¬ 
vegación del Guadalquivir,pues su objeto prin¬ 
cipal es sobre el fomento de la provincia de 
Sevilla; ambas están escritas sin haber exami¬ 
nado el río, ni pr eticado las operaciones ne¬ 
cesarias para decidir sobre la posibilidad de 
esta clase de empresas. 


Reconoc’micnto tlel señor Larramendi 

El señor don José Agustín de Larramendi, 
en su memoria sobre el canal lateral del Gua¬ 
dalquivir, impreca en 1820, habla también de 
la navegación de este río. Como su principal 
objeto era el proyecto del canal, se contentó 
con hacer algunas indicaciones sobre las difi¬ 
cultades que aquella debía presentar, y aunque 
el estudio del río lo hizo en grande, sin entrar 
en muchos detalles, no por esto deja de estar 
bien fundada la opinión de este experimentado 
ingeniero, como se verá cuando se piesento el 
resultado del reconocimiento practicado a fi¬ 
nes de 1842. 

Tales son los antecedentes que he podido 
adquirir; entre ellos merece particular aten¬ 
ción el viaje de prueba hecho por el ingeniero 
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Karwinski. De propósito me he extendido en 
su examen, porque presenta algunos datos que 
se piden en la instrucción, y que no ha sido 
posible recoger cuando las circunstancias ob i- 
garon a suspender el reconocimiento en prime¬ 
ros de Diciembre de 1842. 


Kceonoeimiento de 18l2.—Medidas 
preparatorias. 



Ahora me ocuparé en dar a conocer todo 
lo que se ejecutó, desde que fui nombrado pa¬ 
ra dicho reconocimiento, por orden de la Di¬ 
rección General de 19 de Agosto del mismo 
año. En estación tan avanzada no era posible 
disponer todos los medios que requieren estos 
trabajos, sin malograr los meses de Septiembre, 
Octubre y parte de Noviembre en que podían 
ejecutarse las operaciones más importantes, 
porque si la otoñada no se adelantaba,las aguas 
bajas de estos meses eran las más seguras. Así 
tan luego como se adquirieron los medios más 
indispensables, me puse en camino para Cór¬ 
doba, a donde llegué el 3 de Septiembre siguien¬ 
te, acompañado de los ingenieras don Joaquín 
Núflez de Prado y don Alejandro de Olavarría. 
destinados a aquella provincia. Al punto me 
avisté con el señor Jefe político don Angel Iz- 
uardi, a fin de que se sirviese dar las órdenes 
convenientes, y tan pronto como hice los opor- 
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tunos reconocimientos en aquellas inmediacio¬ 
nes para la uniformidad de los trabajos, salí 
para Sevilla, a donde llegué el 8. Después de 
arreglar con el señor Jefe político don Fran¬ 
cisco Moreno la expedición de órdenes para 
los pueblos, me puse en camino para Peñaflor, 
acompañado del ingeniero don Valentín del 
Río, por no haberse presentado el otro inge¬ 
niero que se destinó a la pro\incia de Sevilla. 

En este viaje seguimos el curso del río muy 
detenidamente, con el fin de establecer las 
marcas a que debía referirse el señalamiento 
de aguas, del propio modo que los ingenieros 
de la provincia de Córdoba trabajaban en igual 
operación, combinada de manera que todos 
concurriésemos al citado pueblo de Peñaflor 
el 19 de Septiembre en la noche. Con efecto, 
así se verificó; y después do conferenciar sobre 
el mejor orden y enlace de los trabajos, se pro¬ 
cedió el día 20 a determinar la superficie de 
las aguas bajas con relación a las marcas esta¬ 
blecidas, cuya operación se concluyó en el día 
siguiente, 21, sin que hubiese ocurrido en este 
pequeño intervalo ningún accidente capaz de 
producir alteración notable. En todo el mes de 
Septiembre y una parte de Octubre, las aguas 
permanecieron en el estado de bajas, aún algo 
más que otros años, por la sequía de la esta¬ 
ción. Es cierto que por los molinos podía alte¬ 
rarse parcialmente este estado, pero, en tiempo 
de escasez de aguas, está en. el interés de estos 


propietarios sostener la molienda, reduciéndola 
al caudal del rio, sin malgastar inútilmente el 
remanso de las presas. 


Señalamiento de aguas en los puentes 
de Córdoba y Sevilla. 

Antes de practicar la operación que acabo 
de describir, se determinó el nivel de las aguas, 
en los puentes de Córdoba y Sevilla, el día 13, 
refiriéndolos a puntos fijos que pudiesen ser¬ 
vir para encontrarlos en cualquier tiempo, y 
también de puntos de partida y arribada en la 
nivelación que debía practicarse. 

El puente de Córdoba tiene solado y radier 
más elevado que el lecho de) río, formando co¬ 
mo una presa que rebalsa las aguas en una ta¬ 
bla bien extensa que baña la muralla de la 
ciudad: el agua pasa por las descomposiciones 
del solado que hay debajo de algunos arcos, y 
a corta distancia del puente vuelven a estar 
contenidas por la presa de los cuatro molinos 
en una balsa de aguas tranquilas cuyo nivel 
se presenta bien perfecto, pero que varía con 
las aguas que afluyen y el número de piedras 
que muelen de los expresados molinos. Reco¬ 
nocido el local, pareció el paraje más conve¬ 
niente, para referir el nivel de las aguas, la ex¬ 
tremidad de la porción de muro en ala de la 
derecha que se conserva unida al puente del 
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lado de la ciudad, en que arranca el pretil Allí 
se encontró que la distancia de la arista supe¬ 
rior al nivel de las aguas era de treinta y dos 
pies, el cual estaba inferior a la cresta de la 
presa tres pies. 

Como en el puente de barcas de Sevilla el 
río está sujeto a la influencia de las mareas, 
fué preciso indagar la hora de media marea, 
como un nivel fijo común a todas e indepen¬ 
diente de las variaciones que sufre en las altas 
y bajas, con relación a los cuartos de luna. Se 
tomaron informes para averiguar la regla que 
los marinos seguían para determinar el retar¬ 
do con que se verificaba en Sevilla la plea y 
bajá mar, respecto a la tabla calculada para el 
puerto de Cádiz, y se encontró que, cambiando 
su plea mar en baja mar y viceversa, añadien¬ 
do treinta minutos, se tenía la hora de baja y 
plea mar en Sevilla, con cuyo dato fué fácil 
averiguar la hora del nivel medio para un día 
determinado. Así se halló para el día IB, a las 
doce y cuarenta y cuatro minutos de la maña¬ 
na, en cuya hora precisa se señaló el nivel del 
agua en el borde de la zapata del estribo iz¬ 
quierdo, y se encontró que este punto estaba 
más bajo que el plano supqrior del cordón o 
moldura del coronamiento, 14 pies. 
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Realas para las mareas 

Según las observaciones hechas hasta el 
día en la porción de rio comprendida entre 
Sevilla y Alcalá del Eio, las mareas se retar¬ 
dan todavía al llegar a este pueblo hora y me¬ 
dia más que al puente de dicha ciudad; la re¬ 
gla que se observa p-^ra puntos intermedios es 
la retardación de una hora por diez millas ma¬ 
rinas, que cada una es la tercera parte de la 
legua de veinte al grado o de diez y nueve mil 
ochocientos setenta y cinco piós; como el re¬ 
conocimiento no ha podido extenderse a la 
parte de río sujeta a la influencia de las ma¬ 
reas, no ha sido posible comprobar la exactitud 
de esta regla. 

Para situar las mareas se separó la parte 
del rio sujeta a la influencia de las mareas que 
se extiende hasta Alcalá del Río; en la barca 
de este pueblo se estableció la primera y des¬ 
de aquí a Córdoba se colocaron ciento treinta 
y tres para tomar igual número de secciones 
transversales; hasta la confrontación del cortijo 
de Pedro Espiga se levantaron ciento veinte 
pies, no habiéndose podido dar las siete res¬ 
tantes por el estado en que se encontraba el rio. 

Concluidas las secciones, sondas y nivela¬ 
ción de la provincia de Córdoba, se unen con 
las de la provincia de Sevilla sin interrupción, 
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hasta el principio de la Chorrera de los Ca¬ 
líllelos, en que se suspendió el trabajo, en una 
línea de río de veinte y nueve leguas quince 
mil cuatrocientos tres pies a partir desde el 
puente de Córdoba. 

En 26 de Septiembre volví a Sevilla para 
pasar en comisión a Lorca, quedando los inge¬ 
nieros en las provincias de Córdoba y Sevilla 
ocupados en sus respectivas operaciones, que 
continuaron sin interrupción, hasta que el tem¬ 
poral de 29 de Octubre obligó a suspenderlas; 
el río experimentó considerable alteración en 
sus aguas; casi todos los terrenos contiguos a 
las márgenes se pusieron impracticables, tanto 
por las lluvias, cuanto porque al punto los la¬ 
bradores empezaron a labrar las tierras La sus¬ 
pensión duró hasta el 10 de Noviembre en que 
las aguas volvieron a aproximarse al estado de 
bajas y a mejorar las márgenes, que desde en¬ 
tonces empezarou a dificultar las operaciones 
El tiempo de la suspensión no fué perdido, por 
que los ingenieros tenían necesidad de orde¬ 
nar los datos recogidos sin descanso sobre el 
terreno, temiendo con fundamento la proximi¬ 
dad de las lluvias. 

A mi regreso de Lorca, en mediados de No¬ 
viembre, volví al río para enterarme del estado 
de los trabajos; visité los de la provincia de Se¬ 
villa e hice concurrir a Peñañor a los ingenie¬ 
ros de la provincia de Córdoba, en fines del 
mismo mes, para seguir hasta las inmediacio- 
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nes de esta ciudad, como en efecto se verificó. 
En primeros de Diciembre volvieron las lluvias 
de tal modo, que el tránsito hasta por los cami¬ 
nos se hacía imposible; lo mismo sucedía con 
las operaciones en el río, que en pocos días to¬ 
mó aguas superiores a las altas; y como no de¬ 
bía esperarse que saliese de este estado en al¬ 
gunos meses, aunque experimentase pequeñas 
variaciones, volví a emprender el reconoci¬ 
miento sobre el terreno, disponiendo que los 
ingenieros se retirasen a sus capitales para or¬ 
denar los datos tomados en esta segunda tem¬ 
porada, y enseguida pasasen a sus destinos. 

El estado siguiente contiene todos los da¬ 
tos recogidos en el reconocimiento. Se lia pre¬ 
ferido presentarlos por este medio, como el más 
claro, porque agrupa los que tienen inmediata 
relación con un pasaje determinado. 

Las tablas, chorreras, vados } r presas se nu¬ 
meran por su orden en el sentado de la corrien¬ 
te, dando a conocer su extensión, las sondas 
tomadas sobre el thalweg, la velocidad en la 
superficie, la latitud de las secciones, sus dis¬ 
tancias y desnivel; se describe el thalweg en 
términos de que se pueda formar una idea bas¬ 
tante aproximada de su curso y movimiento 
sin necesidad de tener a la vista los planos de¬ 
tallados en grande escala, y, por último, se ex¬ 
presa la calidad y circunstancias de las már¬ 
genes y fondo, con las particularidades de ca¬ 
da sitio. 
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(Sigae una serie de cuadros v estados, pá¬ 
ginas 20 al 73, con datos precisos de los reco¬ 
nocimientos hechos en las tablas, chorreras, 
vados y presas, thalweg, así como de las már¬ 
genes ) fondos.) 


Observaciones sobre los datos anteriores 

Las bajas se echarán de menos en el estado 
que antecede, pero debe atenderse que, duran¬ 
te las aguas bajas en esta parto del río, se con¬ 
vierten en pequeñas chorreras. Estas, por lo 
común, son bajas cuando las aguas crecen, si 
no se entumece sensiblemente la superficie, y 
lo mismo sucede a la mayor parte de los va¬ 
dos, que en general son verdaderos bajos, por 
que muy raras veces presentan aquella cir¬ 
cunstancia, pues la clase de fondo y la tran¬ 
quilidad de su corriente son las cualidades 
que los distinguen de las chorreras. Así, por 
ejemplo, en la tabla del Hincón se notan tres 
pequeñas chorreras, que,aumentando las aguas, 
serán probablemente tres bajos, cuyo cambio, 
fácil de conocer en la superficie de la corrien¬ 
te, no ha sido posible examinar respecto a las 
chorreras y vados que se indican en el estado. 

También se ha usado la palabra alemana 
thalwsg adaptada en el día por todos los inge¬ 
nieros de Europa, para significar la línea de 
mayor fondo del álveo; entre los marinos se 
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conoce esta línea por canal navegable del río, 
a imitación de la que se practica en los puer¬ 
tos. 

La medida y nivelación se lian hecho por 
las márgenes del río; si la última se hubiese 
ejecutado sobre el thalweg hubiera exigido 
costosos medios de ejecución, y su progreso 
hubiera sido mu lento, de tal modo, que en 
todo el tiempo empleado en el reconocimiento, 
apenas hubiera podido nivelarse un corto nú¬ 
mero de leguas; bien que este medio conviene 
más a los trabajos de rio hechos en toda regla. 

Se determinó practicar dos nivelaciones: 
una de marea a marea, referida al nivel de las 
aguas bajas en la sección correspondiente, y la 
otra entre el pr ncipio y fin de cada tabla, cho¬ 
rrera o vado; la primera debió ejecutarse antes, 
porque asegura la posición de las secciones 
transversales para formar el perfil longitudi¬ 
nal, mientras que la segunda debía servir para 
llenar los intermedios entre sección y sección; 
sólo hubo tiempo para llevar a efecto una de 
estas nivelaciones. En la provincia de Sevilla 
se hizo la segunda, y por eso se observará en 
el estado que no hay en este punto la debida 
uniformidad, si bien están ligadas las nivela¬ 
ciones de ambas provincias en la sección 80 de 
la confluencia del arroyo Ketortillo con el 
Guadalquivir; el resultado final que da la suma 
de las dos, expresa la diferencia de nivel de 
los puntos extremos 
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Los niveles de anteojo de que se ha hecho 
uso son de un diámetro menor que los de Che* 
zy y Throngton; carecen de la exactitud que 
tienen los que se construyen de exprofeso pa¬ 
ra las nivelaciones de los canales y ríos y. sin 
embargo de esto, la nivelación se ha ejecutado 
con esmero, después de hecha la verificación 
y rectificación de los instrumentos. De cual¬ 
quier manera, para que esta operación ofrezca 
la seguridad debida, es indispensable comple¬ 
tar las nivelaciones acordadas en cada provin¬ 
cia; y, por último, hacer otra de verificación 
entre los puntos extremos que pase por los in¬ 
termedios más importantes. 


Extensiones del rio por reconocer 

El estado comprende hasta el principio de 
la Chorrera de los Cañuelos punto en que se 
suspendió la medida y nivelación, tomando la 
sección 12G en la confrontación del cortijo de 
Pedro Espiga. como una legua y media antes 
de Alcalá del Pío. Desde el punto indicado al 
puente de Sevilla tiene el río de extensión, se¬ 
gún el plano del señor de Larramendi, ciento 
veinte y un mil seiscientos ochenta y seis piés, 
o seis leguas y mil seiscientos ochenta y seis 
piés, que es lo que resta para completar las 
operaciones del reconocimiento. Con el fin de 
suplir esta falta dando alguna idea de las son- 
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das y demás particularidades de esta línea, co¬ 
piaré a continuación una parte del reconoci¬ 
miento entre Sevilla u Cantillana practicado 
por el brigadier de ingenieros don Manuel Ba¬ 
yo pn Octubre de 1824, que puede llenar muy 
bien el objeto, mientras no se determine la con¬ 
clusión del que nos ocupa. 


Reconocimiento del brigadier Rayo 

Habiendo' hecho un reconocimiento en el 
río desde esta ciudad a Cantillana conforme a 
lo acordado en junta de gobierno do la Compa 
flía del Guadalquivir, regresó a esta el día 21; 
y para mayor claridad de lo que voy a decir, 
acompaño un plano en que se manifiesta así 
el curso del río como los vados y bajos que 
entorpecen su más expedita navegación. 

Salí de Sevilla con dos lloras de creciente, 
y hasta Cartuji encontré un fondo de diez a 
once pies. Desde Cartuja al frente de la punta 
de la Barqueta era diferente, pero el mínimo 
fué de cuatro } r medio y el máximo de nueve. 
Desde este punto hasta la huerta de los Muño- 
ces. va siempre el canal navegable por la ori¬ 
lla derecha. En este tramo hay un fondo de 
once a diez y seis pies. Al llegar a la punta de 
la Huerta se pasa a la orilla izquierda. Frente 
a esta punta, hay una estacada para pesca que 
atraviesa el río en todo su ancho, y tiene bo- 
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quete para el paso de las embarcaciones. Sigue 
el río con mucho fondo o, por mejor decir, no 
se encontró foudo con la sonda de diez y ocho 
pies. Por esta parte está con el ancho conve 
niente, que es casi igual al que tiene por < 1 
puente de Triana. 

En los tramos anteriores tenía demasiado 
ancho Pasada la huerta de los Muñoccs, sigue 
la del A amillo. Al terminarse ésta, y a poca 
distancia, hay una punta que entra bastante en 
el río. Pasada esta punta, se pasa otra vez a la 
orilla derecha para buscar el canal navegable 
y el camino de sirga. Al atravesar el río, se en¬ 
contraron de cuatro y medio a diez y seis pies 
de fondo. Sigue hasta la ribera del Hubra con 
siete a nueve pies de agua. Desde cerca de 
esta ribera va el canal navegable por el cen¬ 
tro, donde hay diez pies pero a poco tiempo se 
inclina otra vez a la derecha Poco antes de la 
barca de la Algaba, sólo se encontraron cuatro 
y medio pies de agua y era ya cerca de la 
plea del mar; pero enseguida había siete y 
nueve pies de fondo hasta muy próximo a la 
barca, que dió la sonda cuatro, cincu y siete 
pies de agua Pasada la barca aumentó hasta 
catorce. 

Gomo cuatrocientas varas antes de llegar 
a Majaloba, hay otra estacada de pesca que 
atraviesa el río y después se encuentra el bajo 
de Magaña, que en baja marea sólo tiene diez 
y seis pulgadas de fondo. Cuando lo pasé tenía 
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tres pies Antes de llegar a Majaloba, y frente 
a Ja huerta de Lebrena, hay una punta en la 
margen derecha, donde han construido los ve¬ 
cinos de la Algaba, para dafender sus tierras, 
dos diques endebles con faginas, cestones y 
estacas; el uno tendrá de cuaranta a cuarenta 
v cinco varas, v el otro doble longitud; aquí 
pasa el canal a la orilla izquierda por la huer¬ 
ta de Lebrena Frente a Majaloba dio la sonda 
de cinco a siete y medio pies de agua; pero un 
poco más adelante del arroyo Monasa, se en¬ 
contraron quince pies, y después no se halló 
fondo con la sonda de seis varas, yendo el ca¬ 
nal navegable por el centro del río; después 
pasa a la orilla derecha y disminuye el fondo 
hasta cinco pies, frente a una arboleda que hay 
en dicha orilla: enseguida aumenta hasta ocho, 
nueve y diez pies de agua. Al llegar frente a 
la huerta del Salvador se pasa a la orilla iz¬ 
quierda a buscar el derrotero, y en este paso 
se encuentran cuatro y cinco pies de agua; des¬ 
pués sigue a seis hasta terminar una especie 
de ancón o herradura que hay junto a dicha 
huerta; entonces se pasa otra vez a la orilla 
derecha, y en esta travesía había de cuatro a 
cinco pies de agua Un poco más adelante de 
la boca del arroyo de los Herreros, hay otra 
estacada de pesca y sobresalen mucho las es¬ 
tacas sobre la superficie del agua. A poco 
tiempo se encuentra el bajo de Doña Luisa, 
que tiene en baja mar catorce pulgadas de 
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agua; cuando lo pasamos tenía de dos a dos y 
medio pies. Hasta aquí llega la marea, y sólo 
en los batimientos pasa hasta Alcalá, donde 
cesa el fondo de limo y continúa el de cascajo 
o guijarros, como señal evidente do que el 
río empieza a tener las propiedades de los 
ríos torrentes. A poco tiempo hay otra estaca¬ 
da de pesca, e inmediato a ella está el bajo de 
la huerta del Menor; enseguida, y acercándose 
a Alcalá, está el vado de Cascajal. Es cosa rara 
que, teniendo aquí muy poca anchura el rio, 
haya este vado. A poca distancia de'Alcalá 
hay otra estacada de pesca, y a no mucha dis¬ 
tancia un islote con otra estacada, y el vado de 
las Playas, que tiene dos pies de agua; luego 
sigue el de Robles que tiene el mismo fondo. 
Ya se dijo que la marea no pasa de Alcalá, y 
así, para inteligencia del sondeo, debo adver¬ 
tir que el río tenía en esta época de otoño, 
después de haber llovido, ocho pulgadas más 
de agua que en el rigor del verano. 

Después se encuentra el vado de Lobera, 
donde hay de dos a dos y medio pies de fon¬ 
do; enseguida se pasa otra estacada vieja; y 
navegando un poco se 1 ega al bajo que llaman 
de la obra. 

Esta obra es un revestimiento de estacas y 
faginas que los ribereños han construido en la 
orilla izquierda, para defenderla, en un seno 
por donde el rio indicaba querer introducirse 
en las arriadas. Tendrá ciento cuarenta varas 
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de largo. Al terminar este paso hay otro bajo 
llamado de la punta de la obra, que tiene de 
dos a dos y medio pies de agua. Luego se pasa 
un islote donde hay dos y medio y tres pies de 
agua, y antes de llegar al bajo del cerrado de 
Vázquez se encuentran cuatro pies. Este últi¬ 
mo bajo tiene dos pies de fondo y se pasa 
pronto. B'rente al plantinar del desmonte, por 
donde después se pasa, hay sólo de dos y me¬ 
dio a tres pies de agua pero delante del arro¬ 
yo de la corriente de Don Fernando hay de 
tres a cuatro pies; después va aumentando has¬ 
ta diez pies, que tiena frente al arroyo de Dre¬ 
nes. A poco tiempo se encuentra el bajo de 
este nombre, que tiene de uno y medio a dos 
pies de profundidad. Después hay unos islo¬ 
tes, y da la sonda cuatro pies de agua; ense¬ 
guida se pasa, no muy cómodamente, el vado 
de Baraona por ser algo largo; su fondo es de 
dos a dos y medio pies; pero el que sigue, que 
es el vado de la piedra gorda, que sólo tiene 
uno y medio a dos pies de agua, se pasa pron¬ 
to. A poco tiempo viene el vado del álamo de 
Pedro Espiga con dos pies escasos de agua; 
luego se encuentra una estacada de pesca; por 
su portillo había cuatro pies de fondo, para 
venir a recaer al vado del plantinar de Pedro 
Espiga, que tiene de quince a diez y ocho pul¬ 
gadas de agua. 

Continúa una tabla de navegación con buen 
fondo hasta encontrar el vado de la salida de 
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los Cañuelas, que tiene de uno y medio a dos 
pies de fondo. Este vade se pasa pronto. Los 
cañuelos se forman por tres islotes, dos gran¬ 
des y uno pequeño; se navega por el Cañuelo 
de eumedio, y por eso no se ve la embocadura 
de siete arroyos. El Cañuelo de enmedio tiene 
de dos y medio a cuatro y medio pies de fon¬ 
do; su canal navegable será de mil doscientas 
brazas. 


Acerca de los planos 

No basta la manifestación de los datos que 
se han indicado; para tener un conocimiento 
exacto de los diversos accidentes que hay en 
el curso del Guadalquivir, es indispensable el 
arreglo de planos que faciliten su inteligencia 
y presenten a un golpe de vista las circunstan¬ 
cias de cada localidad. La primera operación 
que debe ponerse en práctica cuando se trata 
de conocer bien un río, es el levantamiento 
del plano geométrico con las sondas, perfiles y 
demás datos indispensables para hacer las com¬ 
binaciones que exijan los proyectos de las 
obras. 

Como en la orden se mandaba un recono¬ 
cimiento con operaciones, se previno en el ar¬ 
tículo primero de la instrucción que sirviese 
el plano levantado por el señor don José Agus¬ 
tín de Larramendi, con el fin de evitar un tra- 


bajo que por sí solo hubiera absorbido la ma¬ 
yor parte del tiempo empleado; este plano, que 
se formó para el proyecto del canal lateral, 
carecía de una multitud de detalles ajenos a su 
objeto y de los que en el caso presente no era 
posible prescindir; estos se han añadido en el 
reconocimiento después de hacer las conve¬ 
nientes rectificaciones en todos los puntos que 
más lo necesitaban, porque, habiendo transcu¬ 
rrido un período de más de veinte y tres años 
desde que se levantó, ha habido grandes alte¬ 
raciones en algunos parajes. Los planos que se 
han arreglado con estas precisas correcciones, 
si bien distan de la exactitud de un levanta¬ 
miento geométrico, no por eso dejan de ser su¬ 
ficientes para señalar sobre ellos los datos más 
esenciales del reconocimiento. 

El plano general, formado sobre el reduci¬ 
do que el señor de Larramendi tuvo la bondad 
de facilitar confidencialmente, manifiesta el 
curso del Guadalquivir entre Córdoba y Sevi¬ 
lla en escala pequeña; sirve además de cuadro 
de reunión de los diez y siete trazos en que se 
ha dividido el río para su estudio, con las co¬ 
rrespondientes líneas de separación. También 
se indica el número de cada trozo y el del 
plano en que va representado, con el fin de 
poder encontrar cómodamente el trozo que 
quiera examinarse, y observar su relación con 
los inmediatos. 

Los planos particulares o de detalle contic- 
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nen los pormenores de los trozos hasta el diez 
y seis inclusive: el primero se lia construido en 
escala de 1/500 y los restantes de 1 10.000. 
Todos debieron haberse ejecutado en la prime¬ 
ra escala que se adoptó por vía de ensayo y 
para expresar mejor los muchos detalles que 
aquel contiene. El aumento a 1*/500 del plano 
entregado por la Dirección que, a pesar de las 
rectificaciones, no podía ofrecer toda la con¬ 
fianza debida, hubiera empeñado en un traba¬ 
jo largo, cuya consideración hizo preferir la es¬ 
cala de 1/1.000 como un término medio, en la 
necesidad de tener que adoptar mayor escala 
para poder expresar los accidentes que intere¬ 
san a la navegación. Trazadas las secciones 
transversales en su posición sobre los trozos, 
quedaron determinados otros tantos puntos del 
thalweg que, unidos con los encontrados por el 
levantamiento de perímetros mojados o. por 
aproximación, han servido para trazar la línea 
del thahveg: en ella están escritas las cotas de 
las sondas, que se ha procurado darlas equi¬ 
distantes entre sí en cada tabla o chorrera, de¬ 
biendo advertir que como en algunas de estas 
no ha sido posible anotar todas las del estado 
sin que resultase confusión, se ha adoptado el 
medio de ponerlas alternadas; de modo que 
una sonda no acotada corresponde al punto 
medio de la porción de thahveg comprendida 
entre las dos en que se encuentra. Los puntos 
del locho menor de las secciones, unidos a los 


49 

que se han lijado por separado, lian permitido 
representarlo por líneas fuertes con bastante 
exactitud: también se da a conocer el lecho de 
las aguas altas, no habiéndose podido expresar 
el lecho mayor por la falta de datos y la gran¬ 
de extensión que toman las aguas en las ave¬ 
nidas. Las margenes se han dibujado con todos 
los accidentes más indispensables al objeto, 
cuidando de evitar toda confusión. 

Al trazar en los trozos las secciones trans¬ 
versales, ha sido indispensable aumentar las 
ordenadas verticales en una escala veinte ve¬ 
ces mayor que la del plano correspondiente, 
porque de otro modo no hubiera sido posible 
su representación con la debida exactitud, y 
como han resultado bastante alteradas en sus 
formas, se ha creído conveniente construirlas 
en escala de 1/300 para que las horizontales y 
verticales puedan tomarse cómodamente, con 
el fin de tener la* verdaderas curvas de las 
secciones del álveo Las 126 secciones trans¬ 
versales que se han levantado forman 64 hojas. 

El trozo 17 está sacado del plano que el se¬ 
ñor Bayo acompañó a su reconocimiento; es 
copia del que levantó el señor de Larramendi, 
con el aumento de los bajos y vados que exis¬ 
ten entre Sevilla y Oantillana. 
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Descripción de la vega baja del 
Guadalquivir 


Antes de presentar las consecuencias que 
arrojan de sí todos los datos adquiridos, haré 
algunas consideraciones relativas a la natura¬ 
leza del Guadalquivir eutre Córdoba y Sevilla. 
La parle inferior de la cuenca en que corre 
este río, está llena de terreno de acarreo, for¬ 
mada, por lo que ha podido reconocerse, de 
capas de cantos rodados o de guijo, alternadas 
con otras de tierra o arena, cubierta por una 
gruesa capa de terreno de aluvión compuesto 
de arcilla y arena fina, que constituye la su¬ 
perficie de la vega baja. Esta forma una zona 
de anchura muy desigual en el sentido del 
curso del río, que cubren las avenidas casi en 
su totalidad; en ella deponen las turbias, que 
van levantando sucesivamente este terreno con 
mucha lentitud. Por la derecha del río, las fal¬ 
das de Sierra Morena limitan esta zona, termi¬ 
nando en el mismo algunos de sus estribos; 
por la izquierda se presentan terrenos de algu¬ 
na elevación intermediados de extensas vegas 
por donde corren los ríos y arroyos que el 
Guadalquivir recibe por este lado; la cuenca 
del Genil se extiende hasta la divisoria de 
aguas de Sierra Nevada, en que este río tiene 
su nacimiento. 


Lecho del río y sus derivaciones 


El lecho del Guadalquivir, abierto en el 
terreno que dejo indicado, experimenta varia¬ 
ciones continuas; enmedio de esta variabili¬ 
dad, las márgenes y el fondo ceden según los 
principios reconocidos en la teoría délas aguas 
corrientes, salvas muy cortas excepciones; las 
sinuosidades del curso de este río se componen, 
en consecuencia de curvas, suaves sin irregu¬ 
laridad en sus curvaturas, formando tornos 
bien desenvueltos y rara vez recodos bruscos. 
Es muy frecuente en las variaciones del lecho 
descubrir ruinas de presas y otros indicios que 
prueban haber ocupado el río anteriormente 
aquel sitio, yendo el fondo de su lecho más 
bajo que en el día. Todo induce a creer que el 
Guadalquivir, desde los tiempos más remotos, 
no hace más que variar de lecho, recorriendo 
una parte de la zona que forma la vega baja. 
No es difícil explicar esta variación: tan pron¬ 
to como el lecho no sigue la línea recta, para 
le cual basta el obstáculo o accidente más in¬ 
significante, toma la línea curva; entonces la 
margen cóncava queda cortada casi vertical¬ 
mente, el thalweg se aproxima a ella, las exca¬ 
vaciones y desprendimientos se suceden con 
frecuencia, de donde resulta que va avanzan¬ 
do hasta que encuentra un terreno de consis¬ 
tencia: así sucede en el Picacho, barranco do 
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los Ciegos, barranco de Guadajocillo, frente de 
Alcolea y otros parajes. La margen convexa 
forma por lo general una superficie poco incli¬ 
nada que recibe los aterramientos; su disposi¬ 
ción la hace más resistente y más propia para 
la vegetación que contribuye a consolidarla; 
avanza ganando terreno, paralelamente a la 
cóncava, al paso que esta lo pierde, hasta que 
llega al término del cual no puede pasar. 

Lá formación de las curvas que acabamos 
do describir exige dos inflexiones o cambios 
de curvatura, resultando de aquí que en am¬ 
bas orillas, las márgenes cóncavas v convexas 
alternan. Cuanto más se separa del primitivo 
álveo la porción de orilla convexa comprendi¬ 
da entre las inflexiones, tanto más se aproxi¬ 
man las márgenes cóncavas que hay antes y 
después de ellas; concluyen por reunirse y for¬ 
mar un nuevo lecho en que se establece una 
rápida corriente, quedando abandonado el an¬ 
tiguo para después volver al mismo trabajo. 

Esta ley fijada por la naturaleza sufre mo¬ 
dificaciones en circunstancias particulares, y 
de ellas vamos a presentar un ejemplo bien 
marcado del Guadalquivir. Eli el gran torno de 
Alcolea, la margen cóncava que hay antes del 
primer punto de inflexión no avanza, porque 
el terreno es consistente: la que hay después 
del segundo tampoco, porque el remanso que 
forma la presa del molino lo impide; pero ya 
que por estos accidentes la natu.xaleza no ha 


podido establecer por dicho medio un nuevo 
lecho, ha empleado otro para romper directa¬ 
mente por el brazo denominado el Zairón. Exa- 
minemus cómo se ha verificado este rampi- 
miento; ceñido el gran torno de Alcolea del mo¬ 
do expresado, no por eso dejan de cubrir las 
aguas de las avenidas la parte de vega baja 
comprendida por 61 : al desbordar del álveo, 
pierden de repente una gran parte de su velo¬ 
cidad, e inmediatamente deponen las materias 
más gruesas que llevan en suspensión, resul¬ 
tando el terreno contiguo a la margen más ele¬ 
vado que el resto: de modo que las aguas co¬ 
rren a reunirse en los puntas bajos, llevando 
en suspensión las materias tenues, propias de 
la velocida conservada; y así han ido trabajan¬ 
do el terreno hasta que han abierto la ma¬ 
dre del nuevo brazo; si por ella no corren 
ya todas las aguas del río, se debe en gran.par¬ 
te a que la embocadura está formada por ban¬ 
cos de arcilla consistente con algunas masas de 
conglomerados de guijo grueso o almendrilla, 
a que en el país dan el nombre de cuajados o 
piñonates. La formación de este nuevo brazo, 
que en el día perjudica mucho al pueblo de Al¬ 
colea, puede evitarse empleando obras de arte 
con perseverancia: de otro modo la naturaleza 
completará su obra, que ya tiene bastante ade¬ 
lantada 

Hay tornos en los cuales las márgenes con¬ 
versas v cóncavas se encuentran formadas de 
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barrancos igualmente scarpados, como sucede 
en la S. que forma el río entre el barranco de 
los Ciegos y el arro o Gualbucar, y también en 
el torno do Cantillana, a esta disposición con¬ 
tribuye en gran parte la vegetación, unida a 
porciones de terreno más consistente o a la ma¬ 
yor capacidad del álveo; de donde resulta que 
las variaciones en estos parajes son muy leu- 
tas, y el estado del río se aproxima algún tan¬ 
to al régimen estable. En el torno de Cantilla¬ 
na hubo un rompimiento antiguo denominado 
río viejo; en el día se va cegando, pues la mar¬ 
gen en que tuvo su principio está bien conso¬ 
lidada por plantaciones, y el álveo del torno es 
de gran cabida. 


Tablas, chorreras o islas. 

El curso del río está formado por tablas y 
chorreros o chorreras, como sucede general¬ 
mente a todos los ríos de fondo móvil y márge¬ 
nes que pueden ser corroídas por las aguas. El 
número de tablas, en la parte reconocida, es de 
setenta y cinco; el délas chorreras y vados se¬ 
tenta y uno. Las mayores tablas están forma¬ 
das por las presas de los molinos entre tres mil 
ochocientos ochenta y veinte cinco mil nove¬ 
cientos pies; las naturales entre quinientos y 
veinte mil quinientos treinta y dos pies, y las 
chorreras entre trescientos y ocho mil trescien- 
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tos noventa pies. Las sondas sobre el tbalweg 
van expresadas en el estado con la máxima y 
mínima de cada tabla, .chorrera o vado, donde 
se observa que hay algunos puntos en que la 
mayor profundidad consiste en algunas pul¬ 
gadas. 

La velocidad que adquieren las aguas en 
una chorrera la Van perdiendo en la tabla in¬ 
mediata, porque las causas retardatrices au¬ 
mentan, hasta que vuelve a presentarse otra, y 
se repite el mismo efecto. Los materiales grue¬ 
sos de acarreo se encuentran en el lecho de 
las chorreras, mientras que las tierras y léga¬ 
nos se hallan en las tablas; esto, que a primera 
vista parece una contradicción, se explica de 
la manera siguiente: durante las avenidas, aque¬ 
llos resbalan en las tabl s sobre un fondo li¬ 
moso llano y unido, expuestos a la acción de 
la corriente, que los arrastra con facilidad; 
mientras que en las chorreras, no deteniéndose 
las arenas y tierras, en razón a su mavor velo- 
cidad, las piedras están lavadas y en sus inters¬ 
ticios engranad unas con otras, acomodándose 
de tal modo, que la corriente no puede vencer 
su resistencia. Los acarreos pedregosos provie¬ 
nen de los destritus de la sierra y de los can¬ 
tos rodados y guijarios que tiene el terreno en 
que el río trabaja su lecho. La velocidad que 
se observa de cinco y seis pies en algunas cho¬ 
rreras, para una profundidad de agua que no 
excede de un pié, demuestra a qué punto lie- 


56 

gara la impetuosidad'de la corriente cuando 
las aguas subieran de ocho a diez pies. La me¬ 
nor pendiente, está en las tablas, la mayor en 
las chorreras: la mayor profundidad v latitud 
en las primeras. la menor en las segundas, que 
es lo contrario de lo que se verifica en los ríos 
propiamente tales: en ellos, a la mayor latitud 
corresponde menos profundidad y aumento de 
pdndiente, mientras que en la menor se en- 
euentra más profundidad y disminución de 
pendiente: en consecuencia, la parte del (¡ua- 
calquivir de que uos ocupamos tiene todas as 
propiedades de un río torrente 

Las islas o islotes se encuentran en general 
en las chorreras; su situación presenta diferen¬ 
cias, en algunos casos, de las que designan los 
principios de las aguas corrientes, si bien en 
otras está acorde con ellas: la naturaleza del 
álveo del Guadalquivir hace que estos princi¬ 
pios. en general, se encuentren comprobados 
en »u curso con muy ligeras excepciones, de 
la misma manera que los exponen los autores 
cláeicos que han escrito sobre la materia 

Kl gran número de islas que hay en el cur¬ 
so del Guadalquivir produce o‘ras tantas bifur¬ 
caciones en las aguas bajas, que son perjudi¬ 
ciales a la navegación, porque dividen el río en 
brazos justamente en los parajes en que se en 
cuentea menor profundidad de agua: es, pues, 
indispensable construir las obras necesarias pa¬ 
ra reducir el curso a un sillo brazo liando se 





acerquen a dicho estado, pues, de lo contrario, 
a cada avenida resultarían alteraciones en el 
régimen, que en muchos cas s inutilizarían la 
novegación. No es posible individualizar en es¬ 
te momento las obras de que se trata: unas ve¬ 
ces serán diques que cierren los brazos que de¬ 
ban cegarse: en otras, diques concéntricos a las 
márgenes o espigones perpeudiculare- u obli¬ 
cuos a la corriente, etc La clase do estas obras, 
así como su método de construcción y la elec¬ 
ción de materiales, debe resultar del examen 
de cada caso particular; lo único que puede 
asegurarse, atendida la grande altura que to¬ 
man las aguas altas, es que todas estas obras 
deben ser sumergibles, pues su efecto princi¬ 
pal se produce en aguas bajas y para esto no 
necesitan levantarse demasiado sobre el nivel 
de estas. Eu cuanto a los materiales de cons¬ 
trucción, puedeu ser, en general, los más bara¬ 
tos, y de los que se tengan más a mano, sin 
empeñarse en obras costosas, porque su éxito 
no es seguro, y rara vez, después que se estu¬ 
dian sus efectos, dejan de adoptarse algunas 
adiciones y correcciones que contribuyan a lle¬ 
nar su objeto 

En la extensión de quinientos noventa v 
cinco mil cuatrocientos tres pies, medidos des¬ 
de el punto señalado en el puente de Córdoba 
hasta el priucipio déla chorrera do los Caflue- 
los en que se suspendió la nivelación y la me¬ 
dida, por las causas que ya hemos mencionado, 
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se ha encontrado un desnivel de 348,73 pies, lo 
que da una pendiente inedia de 0,64 por 1.000. 
Pero esta pendiente no se encuentra unifor¬ 
memente distribuida en el curso del río; liav 
puntos en que es mucho mayor, y en otros, me¬ 
nor. como sucede generalmente en las circuns¬ 
tancias tan variables que presenta la naturale¬ 
za, y puede observarse en el estado bien se 
consideren los desniveles o las velocidades; 
cualquiera de estos datos da una idea bastante 
aproximada de la-regularidad con que la pen¬ 
diente está distribuida. 

El terreno en que está abierto el lecho del 
Guadalquivir presenta muy pocos escollos; de 
modo, que cualquiera barca, chata de fondo 
ligeramente arqueado, navega con facilidad 
aguas abajo, con sólo el auxilio de la corrien¬ 
te; ésta aumenta en los parajes do menos fon¬ 
do, cuya circunstancia ha hecho concebir li¬ 
sonjeras esperanzas a los que no han conside¬ 
rado las dificultades de la subida. Las Veloci¬ 
dades que hay en aguas bajas podrían salvarse 
con trabajo; pero cuando se aproximan a altas, 
adquieren una velocidad considerable, en ra¬ 
zón a que las causas retardatrices no aumen¬ 
tan si no son los perímetros mojados, mientras 
que las masas crecen con las secciones, a la 
cual se une la gran pendiente. Es tan notable 
este incremento de velocidad, que eu casi to¬ 
das las tablas se forman remolinos, v aún eii 
1 s más tranquilas eu que están las barcas, su 




# 

5g 

servicio se hace con sumo trabajo y dificultad, 
teniendo que abandonar las maromas en los 
aumentos de agua. 

Si el río pudiese despojarse, como algunos 
quieren, de los obstáculos que se oponen a su 
curso, y quedase como un canal, bien poca o 
ninguna agua contendría en el verano por 
efecto de su pendiente: en el día las tablas na¬ 
turales y las artificiales que forman las presas 
retienen grandes masas de agua en el álveo, 
que contribuyen a dar al Guadalquivir el as¬ 
pecto de un gran río; a pesar de esto, si la na¬ 
vegación quisiese asegurarse con una mediana 
regularidad, sería indispensable aumentar las 
presas para tener nuevas tablas de agna que la 
faciliten, haciendo desaparecer las chorreras o 
vados que más obstóculos puedan presentar en 
las aguas bajas. 

El ejemplo que se cita en los Estados Uni¬ 
dos de América, en que por ríos de igual son¬ 
da que el Guadalquivir navegan barcas de hie¬ 
rro de pequeño calado, no es aplicable a nues¬ 
tro caso, porque aquellos ríos son de pequeña 
pendiente, y en lo general las crecidas no son 
tan impetuosas; es un error muy vulgar supo¬ 
ner que la dificultad de la navegación del Gua¬ 
dalquivir consiste en la falta de fondo, cuando / 
en realidad donde está es en la pendiente. 
También se dirá, y es cieno, que hay ríos na¬ 
vegables en Europa de velocidades análogas a 
las del Guadalquivir, pero el caudal de aguas 
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es mucho mayor; poca agua y poca pendiente 
permiten la navegación de un río de un modo 
relativo a estas circunstancias; lo mismo suce¬ 
de a la mucha agua con mucha pendiente; pero 
el caso del Guadalquivir, de poca agua y mu¬ 
cha pendiente, es más desfavorable que aque¬ 
llas, y de los que exigen por necesidad para 
el establecimiento de la navegación, obras de 
arte y muy costosas 

Puede sentarse, como un dato que no es 
exagerado, la pendiente de uno por cuatro mil 
o sea 0,25 por 1.000, como la media que de¬ 
ben tener los ríos para ser cómodamente nave¬ 
gables; y aún algunos autores la hacen bajar 
hasta uno por cinco mil. Siéndola del Guadal¬ 
quivir, en la parte reconocida, de 0,04 por 
1.000 pies, se ve que naturalmente no es na¬ 
vegable. si no se construyen obras de arte que 
modifiquen en cierto modo su pendiente; estas 
obras son presas con puertas o exclusas para 
el paso de las barcas, y según la naturaleza 
del lecho del Guadalquivir, casi todas exigen 
fundación más o menos perfecta, so pena de 
exponerlas a frecuentes ruinas. 

También se ha observado en el sondeo del 
reconocimiento, que hay puntos de thalweg 
donde se notan grandes depresiones en el le¬ 
cho, presentando sondas de treinta y cuatro 
pies y en la inmediación de alguna hubo pun¬ 
tos eu que no se encontró fondo a los cuaren¬ 
ta; parece probable que estas grandes depre- 
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siones se hallen formadas de sumideros soste¬ 
nidos por corrientes subterráneas más o menos 
considerables, que arrastran las materias de 
las turbias e impiden que e fondo tome la 
forma que le conviene, atendido el movimiento 
de las aguas y la clase de terreno en que está 
abierto el lecho. jS t o sería extraño que al cons¬ 
truir nuevas presas apareció en en sus tablas, 
donde permanece estacionaria una gran masa 
de agua, depresiones que disminuyesen el cau¬ 
dal del río. Muy importante sería poner en 
claro este hecho, pero como para hacerlo con 
la certeza que corresponde era indispensable 
aforar las aguas con la mayor exactitud, antes 
y después de la depresión, y esto exigía mucho 
tiempo, no fué. posible poner en práctica esta 
averiguación. 


Las presas 

Las presas deben irse situando en sentido 
inverso; es decir, de Sevilla a Córdoba, y en el 
mismo orden debe procederse a su construc¬ 
ción, a fin de que en el caso de suspensión de 
trabajos los que se hayan ejecutado no sean 
perdidos para que la línea navegable se extien¬ 
da con la continuidad conveniente Como el 
reconocimiento no se ha terminado, por las 
causas manifestadas anteriormente, no ha sido 
posible dar una razón cierta del número ni de- 
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dicarseyd detenido examen que cada localidad 
hubiera’exigido; lo que desde luego puede ase¬ 
gurarse. además de las indicaciones que deja¬ 
mos hechas sobre su fundación, es que casi to¬ 
das necesitarán trabas artificiales y diques con 
el fin de que el río no las rodee en las aveni¬ 
das, con riesgo de variación de lecho. Sin em¬ 
bargo de todo, para cumplir con la orden y 
poder dar alguna idea del coste de estas obras, 
determinaré el número de ellas de un modo 
aproximado, prescindiendo del examen de las 
alturas y de sus perfiles, por ser puntos muy 
difíciles de fijar aún con todos los datos nece¬ 
sarios al efecto. 

Muy conveniente sería que la navegación 
se continuase hasta la tabla de aguas que baña 
el murallón de Córdoba últimamente construi¬ 
do; pero atendiendo a las dificultades que ofre¬ 
ce el paso del puente y las presas, con los de¬ 
más obstáculos que hay eu su inmediación, su¬ 
pondré que la navegación no pasa de la Ala¬ 
meda del Obispo, o sea del extremo de la ta¬ 
bla que forma la presa del molino de Casillas, 
que dista de la puerta del puente de Córdoba 
cuatro mil setecientos cuarenta y dos piés. En 
este supuesto, designaré las nuevas presas, sin 
fijar sitio determinado, empezando por la parte 
baja Antes de Alcalá del Rio, hacia el punto 
en que hacen sentir sus efectos las mareas 
muertas debe colocarse una; dos entre Alcalá 
y Cantillana, una entre este último pueblo y la 
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presa del molino de Alcolea, otra cutre esta y 
la del molino de I ora, dos entre esta y las pre¬ 
sas délos molin?s de Posadas y, finalmente, 
cuatro desde aquí a la del molino de Casillas. 
En todo suman diez y seis presas de nueva 
construcción por lo menos y siete de las exis¬ 
tentes, que sería necesario componer y prepa¬ 
rar con exclusas o puertos para el paso de los 
barcos. 

Según las observaciones de los autores más 
acreditados, cuando las presas no pasan de 
diez a quince pies de altura apenas producen 
en las avenidas una ligera alteración en la su¬ 
perficie de las aguas, bajo cuyo aspecto las pre¬ 
sas de esta elevación no presentarán grandes 
inconvenientes. En las márgenes formadas por 
barrancos habrá desprendimientos que sería in¬ 
dispensable precaver con desmontes y planta¬ 
ciones convenientes, poniendo asimismo en 
práctica estos medios en la mayor parte del 
río para asegurar el álveo. 


Plantaciones 

Muchas son las especies de árboles que pue¬ 
den plantarse en las orillas del Guadalquivir; 
todas las que se conocen en los paseos y jardi¬ 
nes de Sevilla pueden aplicarse sin ningún in¬ 
conveniente hasta Córdoba. 

Entre los arbustos merecen distinguirse la 
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mimbrera común y el taray (en Andalucía ta¬ 
raje); este, conocido por los botánicos con el 
nombre de thamariz gallica de Linneo, se en¬ 
cuentra con mucha frecueucia, y espontánea¬ 
mente ha consolidado las márgenes délas par¬ 
tes en que el río tiene un régimen más perma¬ 
nente, cuya circunstancia prueba el gran par¬ 
tido que el arte puede sacar de este arbusto, 
que se multiplica prodigiosamente Sus raíces 
son muy ramosas y se entrelazan, formando un 
tejido que da al terreno grande consistencia; 
pueden formarse matorrales espesos, y en nada 
impide la proximidad de las plantas para su lo¬ 
zana vegetación, cualidad ventajosa para la 
preservación de la superficie del terreno en 
que se hagan las plantaciones. Su altura es de 
cinco a diez pies cuando crece libremente, pe¬ 
ro por medio de talas o cortes hechos con in¬ 
teligencia, podrá sostenerse a la altura que 
convenga. Las ramas de los tarajes y mimbre¬ 
ras, que se corten para facilitar la sirga, ten¬ 
drán una aplicación muy ventajosa en la cons¬ 
trucción de faginas, zarzas, cestones, etc. que 
se empleen en las obras del río. 


Caminos (le sirga 

Habrá dificultades para establecer los ca¬ 
minos de sirga y sirgaderos, y no podrán te¬ 
nerse al pronto sino con mucha imperfección: 

% 
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es casi imposible llevarlos siempre por una 
margen, y para establecerlas en algunos para¬ 
jes hay que empeñarse en muchos gastos, sin 
tener posibilidad de darles la altura conve¬ 
niente. De cualquiera manera, es preciso con¬ 
tar que han de ser sumergibles en las aveni¬ 
das, y lo mismo se ha de entender respecto a 
las exclusas, trabas y algunos diques; lo más 
que puede exigirse de estas obras, atendida la 
grande altura de las aguas extraordinarias, es 
que sirvan en aguas altas, pero tan pronto co¬ 
mo el nivel se levante sobre ellas la navegación 
debe cesar, quedando las obras sumergidas. 


Aguas extraordinarias 

• El conocimiento de estas aguas, sin la pre¬ 
sencia de una avenida, se hubiera tomado por 
tradición, cuyo medio, aunque se adopte con 
discernimiento, da siempre un resultado erró¬ 
neo. En Sevilla se encuentran algunas lápidas 
de las mayores riadas, y en casi todos los pue¬ 
blos se conserva memoria de los puntos donde 
el agua llegó: también los prácticos han desig¬ 
nado puntos en la vega, que a la simple vísta 
han ofrecido contradicciones difíciles de arre¬ 
glar. Sin embargo, se ha tomado la sección del 
hecho mayor donde hubo confianza en el acier¬ 
to, sin hacer, por falta de tiempo, un estudio 
completo con las correspondientes nivelacio- 
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nes y la detención que merecía, dejándolo pa¬ 
ra el caso en que se determine la conclusión 
del reconocimiento o se emprendan trabajos 
más en regla. Puede asegurarse que en algu¬ 
nos puntos se levanta el nivel de las avenidas 
sobre las aguas bajas de veinte a treinta piés, 
y aún hay algunas en que suben hasta cuaren¬ 
ta o cincuenta, según las circunstancias lo¬ 
cales. 


Exclusas 

La grande altura que toman las aguas en 
las avenidas impide la adopción de las exclu¬ 
sas laterales del río, las cuales, no pudiendo 
ser sumergibles porque se inutilizarían a cada 
avenida, habría que rodearlas de diques muy 
elevados y puertas de grande altura, cuyos in¬ 
convenientes son fáciles de vencer; no queda, 
pues, otro recurso para el caso en que las ex¬ 
clusas se empleen, que adoptadas colocarlas en 
las presas, debiendo ser sumergibles en las 
avenidas. 


Limpia 

También sería preciso adquirir algunas 
dragas, o emplear barcas con compuertas mo¬ 
vibles, u otros aparatos que dirigiesen la co- 
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rriente de las aguas en términos que se pudie¬ 
sen limpiar algunos bajos o aumentar el fondo 
luego que estuviesen construidas las presas; 
pues que llegado es f e caso, la limpia puede ser 
ventajosa respecto a que, por medio de las pre¬ 
sas, el régimen del río ha tenido una alteración 
favorable para la conservación de este trabajo. 
Empeñarse en limpias en el Guadalquivir sin 
aquel indispensable requisito lo considero inú¬ 
til y bien pronto la naturaleza repondría su 
obra burlando jos esfuerzos del arte 


Aforo (leí caudal (le aguas 

Se ha hecho la medida do las aguas del 
Guadalquivir en las secciones 75, 82 y 83 an¬ 
tes de la confluencia del Geuil, dando por re¬ 
sultado en la primera mil doscientos ochenta 
y tres pies cúbicos por T: en la segunda mil 
ciento cuatro, y para la tercera mil ochenta y 
siete; de donde puede sacarse un término me¬ 
dio de mil ciento veinticuatro pies cúbicos pa¬ 
ra el caudal de aguas de este paraje; después 
del Genil se verificó también la medida en las 
secciones 88, 90 y 91, encontrándose en la pri¬ 
mera mil doscientos cuatro, en la segunda mil 
quinientos sesenta y en la tercera mil ocho¬ 
cientos diez y siete; estos resultados no se 
prestan a que pueda tomarse uu término me¬ 
dio, mucho más si se atiende a que por el Ge- 
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nil corren quinientos cincuenta y dos pies cú¬ 
bicos, que unidos al término medio anterior, 
componen un total de mil seiscientos setenta y 
seis, que debía igualar con la medida ejecuta¬ 
da en la sección 88; y por el contrario resulta 
una diferencia por defecto de cuatrocientos se¬ 
tenta y dos pies cúbicos. Esta irregularidad 
puede explicarse por la observación hecha an¬ 
teriormente sobre las filtraciones subterráneas 
de las presas; con efecto, en la sección 90, des¬ 
pués de la presa de Peñafior, el caudal de 
aguas aumenta; y, por último, en la sección 91 
y se presenta con un exceso do ciento cin¬ 
cuenta y un pies cúbicos, que puede provenir, 
en gran parte, de las filtraciones de la sierra y 
demás terrenos elevados. También puede atri¬ 
buirse la discordancia de aquellas medida» a 
la inexactitud que necesariamente hay en la 
determinación de la velocidad media deducida 
de la velocidad en la superficie. Por esta ra¬ 
zón, todas las medidas hechas hasta el día son 
inexactas; para obtener un resultado cual co¬ 
rresponde, hubiera sido indispensable emplear 
un método largo y que por lo tanto no ha sido 
posible poner en práctica. 

Sin embargo de que los resultados ante¬ 
riores no ofrezcan la debida confianza, puede 
suponerse como dato aproximado que por el 
Guadalquivir entre Córdoba y Sevilla, antes de 
la confluencia del Genil, corren en aguas bajas 
de mil ciento a mil trescientos pies cúbicos, y 
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después de mil setecientos a mil novecientos; 
con el bien entendido, que la primera canti¬ 
dad disminuye aproximándose a Córdoba, así 
como la segunda aumenta bajando hacia Sevi¬ 
lla. Comparando estos volúmenes con los de 
mil quinientos o dos mil pies cúbicos, que se 
consideran como mínimo para los rios navega¬ 
bles, se ve que el Guadalquivir antes del Genil 
no tiene caudal suficiente de aguas para la na¬ 
vegación, y que después este se halla compren¬ 
dido entre los límites del mínimo, que es el 
estrictamente necesario; de modo, que ni por 
el volúmen de aguas, ni por la pondiente el 
Guadalquivir es naturalmente navegable. Aun¬ 
que se construyesen las obras necesarias para 
remediar estos inconvenientes con un éxito 
completo, durante las aguas bajas habría épo¬ 
cas en que los gastos de una navegación de 
mediana actividad no podrían cubrirse, tanto 
más si por economía se adoptaban puertos pa¬ 
ra el paso de las presas, los cuales tienen pér¬ 
didas y gastos de mucha consideración; de ma¬ 
nera que este tiempo y el que durasen las ave¬ 
nidas debía ser perdido para la navegación, 
por muy perfectas que fuesen las obras cons¬ 
truidas, pues el arte no alcanza a precaver es¬ 
tos inconvenientes en su totalidad. 
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Presupuesto aproximado 

Suponiendo que la longitud media de las 
presas, con inclusión de las trabas o apoyos en 
las márgenes, sea de ciento cincuenta varas y 
que el valor de la vara lineal sea de dos mil 
quinientos reales, cada una costará trescientos 
setenta y cinco mil reales y las diez y seis seis 
millones. 

La vara lineal de las presas actuales cuesta 
de ochocientos a mil reales, cuyo valor se ha 
aumentado en razón a que la construcción debe 
ser muy esmerada para asegurar su estabi¬ 
lidad. 

La construcción de puertos en las siete 
presas que se conservan, con algunas repara¬ 
ciones, costará doscientos ochenta mil. 

En reducir el río a un solo brazo, en todos 
los sesenta parajes en que hay islas, que en 
cada uno haya de ejecutarse como término 
medio una obra de cincuenta varas de longi¬ 
tud y que de las diferentes construcciones em¬ 
pleadas sea el valor medio de la vara lineal 
doscientos reales, el coste de cada una ascen¬ 
derá a diez mil y el de las sesenta a seiscien¬ 
tos mil. 

En el arreglo de las márgenes, plantacio¬ 
nes en los parajes convenientes y habilitación 
provisional de un camino de sirga, podrá po- 
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nerse a la legua cincuenta mil reales y las 
treinta y seis importarán un millón ochocien¬ 
tos mil. 

Total reales vellón nueve millones ciento 
ochenta mil. 

Son nueve millones ciento ochenta mil rea¬ 
les vellón. 

Advertencia: Si el camino de sirga se qui¬ 
siese hacer más en regla, acaso no bastarían 
seis millones para conseguirlo; de todos modos 
es indispensable contar con un gasto anual, no 
pequeño, para reparar los daños que produz¬ 
can las avenidas en las obras que quedan de¬ 
talladas. 

Suponiendo que para evitar los inconve¬ 
nientes de los puertos se prefiriesen las esclu¬ 
sas para las presas nuevas y siete para las 
construidas, que forman un total de veinte y 
trescientos mil reales cada una, importan seis¬ 
cientos noventa mil 

El coste de las presas, por la supresión de 
los puertos, podrá reducirse a cinco millones. 

La suma de los demás gastos en todo igua¬ 
les a los, del presupuesto anterior, asciende a 
tres millones ciento cuarenta mil. 

Total reales vellón quince millones cuaren¬ 
ta mil. 

Son quince millones cuarenta mil reales 
vellón. 
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Conclusión 

El estado inserto od este escrito y los pla¬ 
nes de que se ha hecho mención, resumen to¬ 
dos los datos recogidos en el reconocimiento; 
sobre ellos podrán las empresas arreglar los 
proyectos y fundar sus propuestas, que parece 
iué el principal objeto del Gobierno; además 
he creido oportuno añadir algunas noticias his¬ 
tóricas de interés y las consideraciones conve¬ 
nientes para ilustrar un asunto que se reputa 
de mucha dificultad en las construcciones. El 
ingeniero puede poco en materia de ríos, si no 
liga sus determinaciones con la observación de 
la naturaleza; otras comisiones del servicio y 
el rigor del invierno impidieron que hiciese 
este estudio con la detención que hubiera de¬ 
seado, ni tampoco ha sido posible llenar en to¬ 
das sus partes la instrucción, si bien en los 
puntos principales se ha cumplido: por estas 
razones, a pesar del celo con que he procura¬ 
do desempeñar mi comisión, estoy bien per¬ 
suadido de la imperfección de esto trabajo, que 
podrá servir para que el Gobierno pueda tomar 
con algún conocimiento las determinaciones 
que más puedan contribuir a mejorar las co¬ 
municaciones de las provincias de Andalucía. 
Madrid 15 de Febrero de 1844 .—José García 
Otero. 
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Apéndice al reconocimiento del río 
Guadalquivir entre Córdoba y Sevilla, 
practicado a fines de 1842. 


Canal lateral 

Xo se puede examinar la vega del Guadal¬ 
quivir en las inmediaciones de Sevilla sin fijar 
la atención de este proyecto, cuya descripción 
se encuentra en la memoria del seiior don José 
Agustín de Larramendi, publicada en 1820. Mi 
objeto al llamar la atención sobre el canal se 
reduce únicamente a manifestar, como lo hizo 
en su escrito este hábil y experimentado inge¬ 
niero, la importancia de la última parte del 
proyecto, o sean las derivaciones de Lora a 
Alcolea. El autor, al hacer el examen de estas 
derivaciones en un suplemento a dicha memo¬ 
ria, se presenta indeciso en la elección; pero 
en mi entender hay una razón concluyente 
que domina a todas: la derivación que ponga 
las aguas en Sevilla en el menor tiempo y con 
el menor coste es la preferible tanto más si se 
atiende a que desde Alcolea hay alguna posi¬ 
bilidad de continuar la navegación por el río 
hasta Lora. 

Los elementos de prosperidad que propor¬ 
cionaría esta parte del canal a la primera ca¬ 
pital de Andalucía, los voy a exponer sucinta- 
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mente: respecto a la navegación, supondré que 
sea nula para el transporte de efectos comer¬ 
ciales, pero al propio tiempo nadie desconocerá 
la grande utilidad del arrastre de la piedra de 
construcción de que tanta necesidad tiene 
aquella populosa ciudad para mejorar su orna¬ 
to público y los caminos de sus inmediaciones. 
Las caídas de aguas producirían una cantidad 
de fuerza motriz que puede aplicarse para el 
establecimiento de fábricas y arteiactos, y si 
>e formasen hacia el río Guadaira contribui¬ 
rían al fomento de las fábricas de lienzos que 
hay en su confluencia con el Guadalquivir. Por 
último, la circunstancia de poner en regadío 
sobre cuarenta mil aranzadas en los alrededo¬ 
res de la población, es una ventaja que por sí 
sola debe llamar muy particularmente la aten¬ 
ción del Gobierno; en la memoria del señor 
Larramendi se encuentra tratado este asunto 
con la extensión y el lleno de datos que requie¬ 
re su importancia. 

Si algún día Sevilla reconoce sus verdade¬ 
ros intereses, esta obra no podrá por menos de 
realizarse, sobre todo si el Gobierno le dá la 
protección que merece; y esta es otra razón 
más para que el camino de la vega vaya por 
la izquierda del Guadalquivir entre el canal 
proyectado y el río, atravesando los terrenos 
que con el tiempo se han de poner en regadío. 

Al sacarse a subasta la navegación del 
Guadalquivir ante la Diputación provincial de 
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Córdoba, por orden del Ministerio de la Gober¬ 
nación de la Península de 6 de Febrero de 
1842, se fijaron, entre otras condiciones, la 
sexta, que dice asi: Finalmente, que no obstará 
esta condición en ningún tiempo para que el 
Gobierno y los particulares construyan cana¬ 
les laterales, bien de navegación o de riego, se¬ 
gún convenga. Esta condición debe tenerse 
muy presente y darle la mayor publicidad, pa¬ 
ra que en ningún tiempo puedan desalentarse 
l-,s empresas que promuevan tan útiles pro¬ 
yectos, pues no debe desconocerse que los que 
reúnen la circunstancia del regadío son prefe¬ 
ribles a los de sola navegación, porque además 
de que influyen más en la prosperidad del país, 
la creación de productos debe siempre consi¬ 
derarse de un orden superior a los transportes. 

Parece increíble que un proyecto de tantas 
utilidades bajo el aspecto del interés mercantil 
no se ha* a realizado a pesar de las tentativas 
y trabajos preparatorios que ha ejecutado la 
Compaílía del Guadalquivir; la timidez de las 
empresas en acometer estas obras sólo puede 
desvanecerla el Gobierno preparando datos que 
simplifiquen los proyectos, removiendo con su 
autoridad los obstáculos que se opongan a su 
ejecución, y auxiliando con los medios que es¬ 
tén en sus facultades hasta que consiga esti¬ 
mular el interés individual en beneficio propio 
y de los intereses generales. Madrid 15 de Fe¬ 
brero de 1 üW.—José Garda Otero. 
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Conclusión del reconocimiento del río 
Guadalquivir entre Córdoba y Sevilla, 
practicado en virtud de orden de la Di¬ 
rección General de Caminos, Canales y 
Puertos, techa 4 de Septiembre de 1844 . 
en consecuencia de la autorización dada 
a la misma por Peal orden de 22 de Ju¬ 
nio del mismo año, 


Preliminar 

El día 30 de Septiembre de 18-44 se dio 
principio a las operaciones relativas a la con¬ 
clusión del reconocimiento del río Guadalqui¬ 
vir entre Córdoba y Sevilla, continuándolas sin 
intervalo alguno en los meses siguientes de Oc¬ 
tubre y Noviembre, hasta que se concluyeron: 
en todas ellas fui auxiliado con la cooperación 
del ingeniero segundo don Carlos Cortés, des¬ 
tinado a mis órdenes con este objeto. 

La parte del lío que no pudo reconocerse 
en 1842 es la comprendida entre el punto B, 
marcado sobre la margen izquierda del princi 
pió de la chorrera de los Cañudos, y el punto 
C, señalado en el extremo de la zapata del es¬ 
tribo izquierdo del puente de barcas de Sevi¬ 
lla, término que se había fijado a las operacio¬ 
nes en dicho año. En esta parte se encuentra 
una porción de río sujeta a la inf uencia de las 
mareas, y habiéndome propuesto estudiar este 
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efecto con relación a las muertas en aguas ba¬ 
jas. fué preciso deducir por tradición el punto 
en que termina. Los patronos más prácticos • 
estuvieron conformes en designar el extremo 
inferior de la tabla de Alcalá, lo cual se com¬ 
probó por las observaciones hechas en las ori¬ 
llas; pero considerando los escasos desniveles 
de dicha tabla y de la inmediata superior lia 
mada de las Plagas, y también que dicho efec¬ 
to debía continuar agua arriba del punto indi¬ 
cado, aunque no fuese de una manera muy 
perceptible, se señaló para su límite, en el su¬ 
puesto elegido, el frailo de pesca situado ai 
principio de la tabla de las Plagas 

En la porción no sujeta al influjo de las 
mareas, se procedió a la rectificación de las 
marcas señaladas en 3 842; en las que habían 
desaparecido se establecieron las secciones en 
los mismos sitios; de modo que completan las 
133 de que se hizo' mención en el primer es¬ 
crito, con la diferencia de que la 133, que per¬ 
tenece a la tabla de las Plagas, se excluye 
ahora para incorporarla con las restantes; así 
pues se han tomado siete secciones compren¬ 
didas entróla 120 y la 132 inclusive. 

Hecho el señalamiento de aguas en un día 
determinado se procedió al sondeo del thahveg, 
a la medida de velocidades y a la nivelación, 
verificando estas y las demás operaciones de 
un modo enteramente igual y conforme a las 
que se mencionaron en el citado escrito, y su- 
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jetándose en un todo a lo prevenido en la ins¬ 
trucción que servía de base al reconocimiento. 

Concluido este trabajo en el principio de 
la tabla de las Plagas, se continuaron ensegui¬ 
da las operaciones hasta llegar al puente de 
barcas de Sevilla, en cuyo espacio se estable¬ 
cieron once secciones transversales en los pun¬ 
tos convenientes, siguiendo U numeración has¬ 
ta la 143, contigua al expresado puente. Y co¬ 
mo en este tiempo la estación se hallaba bas¬ 
tante adelantada y habían sobrevenido algunas 
lluvias que, aunque de corta consideración, 
obligaban a introducir correcciones, tanto en 
el sondeo como en la nivelación, se trató de 
averiguarlas con el mayor cuidado; pero care¬ 
ciendo de observaciones exactas fué indispen¬ 
sable adquirir su conocimiento en cada caso, 
valiéndose de los prácticos. Igual m< dida se 
adoptó para señalar las líneas de alta y baja 
marea en las secciones, pues su observación 
directa hubiera retardado mucho la conclusión 
del reconocimiento; los medios más exactos 
sólo pueden convenir a trabajos hechos en to¬ 
da regla, los cuales exigen tiempo sin limita¬ 
ción . una multitud de recursos y agentes de 
confianza que no pueden proporcionarse fácil¬ 
mente; para llenar el objeto que el Gobierno 
se ha propuesto, bastan los datos como se han 
adquirido, aunque tengan algún pequeño error 
inherente a la clase del trabajo. 

El estado siguiente es eontinuación del que 
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se incluyó en la primera parte del reconoci¬ 
miento; en él se enumeran por su orden las ta¬ 
blas, chorreras, vados y presas, siguiendo el 
sentido de la corriente, y se dau a conocer los 
datos más esenciales como las circunstancias y 
particularidades de cada sitio. 

(Siguen otros cuadros y estado de recono¬ 
cimiento, páginas 112 al 131.) 

Los resultados parciales del estado que 
antecede, considerados aisladamente, no pre¬ 
sentan circunstancia digna de llamar la aten¬ 
ción, pues las advertencias que pudieran ha¬ 
cerse serían una repetición do las qne se pu¬ 
sieron al final del estado inserto en la primera 
parte del reconocimiento; por cuya razón se 
han reunido los de uno y otro para encontrar 
la distancia y desnivel totales entre los puntos 
extremos A y C, marcados en la casa de aguas 
contigua a los puentes de Córdoba y Sevilla. 

La suma de las longitudes de las tablas, 
chorreras, vados y presas, medidas sobre las 
márgenes del río, debiera ser idéntica a la de 
las distancias entre marcas o secciones trans¬ 
versales, y aparece una diferencia de dos mil 
quinientos veinte y cinco pies; esta cantidad, 
pequeña con relación a la distancia total, y 
hasta insignificante atendida la naturaleza del 
trabajo, se ha compartido por mitad entre di¬ 
chas sumas para hacerla desaparecer; en con¬ 
secuencia, la longitud reconocida del río entre 
los puntos Ay O es de setecientos quince mil 
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novecientos sesenta y dos pies, que equivalen 
a 3579 leguas, con un desnivel en la casa de 
aguas de 374‘01. 

Para facilitar la inteligencia de lo que va¬ 
mos a exponer, se ha separado la parte sujeta 
al influjo de las mareas de la que carece de 
esta circunstancia; la primera tiene de longi¬ 
tud setenta mil cuatrocientos sesenta y seis 
pies, o 3‘52 leguas, con un desnivel de 13‘51 
pies, mientras que a la segunda corresponden 
seiscientos cuarenta \ cinco mil cuatrocientos 
ochenta y seis pies, o 32'27 leguas, con el des¬ 
nivel de 360‘50 pies. 


P 1 a n o s 

Al practicar el reconocimiento preparatorio 
para disponer las opeyaciones entre el punto B 
y el puente de Sevilla, teniendo a la vista el 
plauo del señor de Larramendi, notamos las 
muchas diferencias que en él aparecen respec¬ 
to al verdadero curso del río, por las manifes¬ 
tadas cuando hemos tratado del mismo asunto. 
La corrección de estas diferencias o la rectifi¬ 
cación del citado plano nos hubiera empeñado 
en un trabajo largo, que al cabo no podía me¬ 
nos de dar un resultado imperfecto; esta con¬ 
sideración, unida a la importancia que tienen 
en los grandes ríos las partes sujetas a la in¬ 
fluencia de las mareas, pues por ellas se em- 
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piezan comunmente las obras para mejorar y 
extenderla navegación, me decidieron a hacer 
el levantamiento de un plano de la correspon¬ 
diente al Guadalquivir, tan exacto como pudie¬ 
ra obtenerse con los medios y el tiempo de que 
podía disponer; así se verificó en efecto. Las 
diversas comprobaciones hechas en este plano 
con motivo del reconocimiento de la deriva¬ 
ción de Alcolea lian dado siempre la más per¬ 
fecta coincidencia, cuya circunstancia inspira 
suficiente confianza acerca de su exactitud. 

Dicho levantamiento, que se hizo en la es¬ 
cala de 1/1.000, comprende os trozos 18, 19, 
20 21 (P. II.) En el álveo del río se ha traza¬ 

do la línea navegable o thalweg, anotando en 
ellas las sondas, las-cuales se lia procurado to¬ 
marlas equidistantes en una misma tabla, cho¬ 
rrera o vado Los puntos límites del lecho me¬ 
nor de las secciones, unidos a otros determina¬ 
dos fuera de ellas, han servido para trazar las 
líneas de bajas aguas, y lo mismo se lia hecno 
para las correspondientes a las ordinarias de 
invierno; en cuanto a las extraordinarias, su 
estudio es complicadísimo, y pur lo mismo nos 
hemos limitado a señalar la línea de estas 
aguas, siempre que no hubiese duda sobre su 
fijación y la época de la avenida. Se ha procu¬ 
rado dibujar las márgenes con la mayor pro¬ 
piedad, acompañándolas de los accidentes to¬ 
pográficos y objetos notables que puedan con¬ 
tribuir a darlas a conocer con la mayor clari- 


6 


82 


dad. Los cuatro trozos expresados se lian seña¬ 
lado en el plano segundo con el fin de comple¬ 
tar el cuadro de reunión que con este y el 
primero se representa para conocer a un golpe 
de vista la completa dirección de trozos entre 
Córdoba y Sevilla y las relaciones que tienen 
entre sí. 

Las 18 secciones transversales comprendi¬ 
das entre los números 126 y 143 se han cons¬ 
truido con la escala de 1/300 en ocho hojas o 
planos particulares por idénticas razones a las 
que se expusieron al tratar de ellas en la pri¬ 
mera parte del reconocimiento. Hasta la sec¬ 
ción 132 inclusive se han marcado las líneas 
de aguas bajas de estío y ordinarias de invier¬ 
no; desde la 133 hasta la última señalada con 
el número 143, se representan las líneas de al¬ 
ta y baja marea con relación a las aguas bajas: 
pues tanto para los demás estados como para 
las mareas vivas, dichas líneas experimentan 
variaciones muy notables que h>> sido imposi¬ 
ble determinar ni aún por aproximación. Tam¬ 
bién se han puesto las líneas de aguas extra¬ 
ordinarias que han reunido las circunstancias 
antes indicadas. 


Parte del río no sujeta a las mareas 

Al examinar el río considerando separadas 
las dos partos, que tan marcadas diferencias 
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tienen entre sí. lo haremos concretándonos a 
las operaciones hechas en 1844, salvo el caso 
en que sea necesario incluir la porción recono¬ 
cida en 1842, como sucederá al tratar de la 
pendiente general que corresponde a la prime¬ 
ra de aquellas. En la exposición se seguirá el 
orden del primer escrito para presentar las 
ideas con la mayor claridad. 

La cuenca del Guadalquivir, entreoí punto 
13 y el puente de barcas de Sevilla, no se altera 
en su constitución física, si bien las vegas ba¬ 
jas son mucho más extensas, con especialidad 
por la ladera izquierda. Los efectos de las ave¬ 
nidas son mayores en las inmediaciones de 
Sevilla, a lo cual contribuyen varios ríos viejos 
o madres abandonadas que separan las aguas 
inundando muchos terrenos como se verifica 
en el termino de la Rinconada. Por esta causa 
las variaciones de posición del lecho no son 
muy marcadas, y raras veces ocurren, pero las 
hay con frecuencia en los perímetros mojados; 
en estos influyen las diversas curvaturas de 
las sinuO'idades del río, la disposición de las 
márgenes y la consistencia del fondo, y a cada 
paso se ven comprobados con corta modifica¬ 
ción los efectos admitidos en la teoría de las 
aguas corrientes 

No se lian notado tablas de tan considera¬ 
ble longitud como en el primer reconocimien¬ 
to, pues la mayor es de ocho mil quinientos 
diez pies, bien es verdad que aquellas estaban 
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formadas artificialmente por medio de presas, 
y si estas existiesen en la parte reconocida úl¬ 
timamente pudieran resultar de más de veinte 
mil pies. Las sondas del estado pertenecientes 
a las tablas, chorreras y vados, con la máxima 
y mínima de cada uno de estos accidentes, de¬ 
muestran que hay tablas de muchos pies de 
profundidad de aguq al mismo tiempo que en 
otros parajes se reduce a seis pulgadas. 

Las mayores pendientes • velocidades se 
encuentran en las chorreras, verificándose lo 
contrario en las tablas, de modo que se conser¬ 
van las propiedades de un río torrente. Al prin¬ 
cipio de las chorreras se hallan las islas, que 
por lo común dividen el curso del río en dos 
brazos muy desiguales, pasando por el mayor 
casi todas las aguas bajas; partí reducirlo a un 
solo álveo deben cegarse los brazos más peque¬ 
ños, cuya operación es fácil hacer construyen¬ 
do las obras convenientes, sobre lo cual se 
han hecho en otro lugar las oportunas adver¬ 
tencias. 

Se ha dicho que desde el punto A, contiguo 
al puente de Córdoba, hasta el principio de la 
tabla de las Playas, hay seiscientos cuarenta y 
cinco mil cuatrocientos ochenta y seis pies y, 
siendo el desnivel de 360 50 pies, correspon¬ 
den a cada 1.000 0‘50, y por legua 11'20; esta 
pendiente debe mirarse como media general 
que no está repartida uniformemente en dicha 
longitud, pues como puede observarse en los 
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desniveles parciales del estado, las lia’ mayo¬ 
res y menores que ella. Cou la agregación lie- 
cha de la parte del lío comprendida entre la 
chorrera de los Pañuelos y la tabla de las Pla¬ 
yas, se ha obtenido una rebaja de (VOS de pie 
en la pendiente general hallada en el recono¬ 
cimiento de 1842, que es a cuanto podia aspi¬ 
rarse; aún así no es difícil conocer que se ade¬ 
lante muy poco en la facilidad de la navega¬ 
ción bajo este respecto, pues resultando poi¬ 
cada legua 11‘20 pies de pendiente general se 
ve que todavía es más de un duplo de la de 
cuatro o cinco pies por legua, admitida para 
que los ríos sean naturalmente navegables. 

Las obras para, establecer la navegación 
entre la chorrera de los Caíluelos y la tabla de 
la^ Playas, s^n idénticas a las que se manifes¬ 
taran con igual objeto en el primer escrito, y 
por esta razón se incluyó desde luego su irn- 
oorte en el presupuesto aproximado. Las plan¬ 
taciones, como allí se dijo, son el nr-dio más 
eficaz y económico para asegurar las már- 
g nes y consignar la estabilidad del régimen: 
uno de los hechos que pueden citarse en co¬ 
rroboración de esta verdad, es el ejemplo nota¬ 
ble de vegetación observado en el vado de 
Vázquez. Sobre la derecha de éste existía en 
1842 una playa vieja por donde las aguas 
de avenida producían grandes daños en las tie¬ 
rras del mismo lado: les riberiegos plantaron 
para defenderlas una fila de varillas de mim- 
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brera, cuya extensión de quinientos o seiscien¬ 
tos pies se había convertido a fines de 1844, 
en un soto espeso de arbustos de catorce a diez 
y seis de altura, produciendo a su pie un ate¬ 
rramiento de nueve a doce pies y cortando la 
velocidad de las'aguas desbordadas. Esto prue¬ 
ba el gran partido que puede sacarse de la lo¬ 
zana vegetación que hav en las márgenes del 
Guadalquivir y la ventaja mareada de hacer 
uso de las mimbreras para las plantaciones de 
perentoria necesidad. 


Parte sujeta a las marcas 

Entre las tablas de las Playas y el puente 
de barcas de Sevilla, se nota el efecto de las 
mareas, y esto produce modificaciones en los 
estados de agua del río. 

Según, que las mareas son mayores o me¬ 
nores, su influjo en el curso del Guadalquivir 
se prolonga más o menos: la extensión ma\or 
de todas ellas corresponde a las aguas bajas, 
llegando las mareas de los equinoccios hasta la 
obra del cerrado de Vázquez, los botamentos a 
la chorrera de losKobles y las puntas de agua 
apenas son sensibles en Alcalá; en estos para¬ 
jes desaparecen en aguas altas \, como enton¬ 
ces son poco importantes para la navegación 
entre Sevilla y Alcalá, no se ha puesto atención 
en sus efectos, por cu}a causa hemos limitado 
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nuestras indagaciones a las mareas muertas 
con relación a las aguas bajas. 

En la primera parte del reconocimiento se 
indicaron las reglas que sirven a los marinos 
para encontrar la hora de la marea en el puer¬ 
to de Sevilla y entre este y Alcalá, haciendo 
uso de la tabla de mareas que publica anual¬ 
mente el Observatorio astronómico de San Fer¬ 
nando para la bahía de Cádiz. 

La primera regla es m¿s exacta que la se¬ 
gunda, aunque las dos sean prácticas o empíri¬ 
cas, respecto a que no hay noticia de que se 
haya hecho con dicho objeto una sola opera¬ 
ción en regla, por medio de la exacta medida 
del tiempo y del caudal de aguas dulces, unida 
al establecimiento de esca'as de alturas en los 
puntos convenientes. Hacia la confrontación 
del cortijo de Majaloba, intermedia a Sevilla y 
Alcalá, la subida de la marea se verifica en dos 
horas * media y la' variante en doble tiempo; 
de modo qué las aguas permanecen estaciona¬ 
rias en cada marea muy cerca de cuatro horas 
y media: la distribución de este tiempo no se 
hace en partes iguales entre los límites de la 
desnivelación, pues por algunas mareas coloca¬ 
das al borde del nivel superior, se ha visto que 
este ha permanecido invariable por espacio de 
tres horas. De aquí nace también la dificultad 
de aplicar la segunda regla por los términos 
vagos en que está expresada. 

Observaciones más detenidas podrán recti- 
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ficar \ completar lo que sobre la influencia de 
las marcas en el Guadalquivir acabamos de 
manifestar, sin otto objeto que reunir las noti¬ 
cias y datos correspondientes a la clase y ob¬ 
jeto de este reconocimiento. 

La longitud dtd río entre la tabla de las 
Playas y el puente de barcas de Sevilla es de 
setenta mil cuatrocientos seten'a y seis pies, o 
3‘52 leguas, con un desnivel de 13‘ol pies, co¬ 
rrespondiendo a cada 1 000 pies 0‘19 de pen¬ 
diente general, y p r legua 3 80, cuya cantidad 
es inferior a la de cuatro a cinco pies por le¬ 
gua que se ha señalado como la máxima: de 
donde resulta que esta porción de río es natu- 
almente navegable Así so verifica efectiva¬ 
mente en todo el año, a excepción de las blo¬ 
cas de avenida en que las grandes corrientes 
cortan la navegación: pero como el arte no lia 
influido nada en que aquella sea la más venta¬ 
josa posible, las circunstancias naturales s'e lian 
combinado para crear ciertos obstáculos y dis¬ 
minuir mucha parte de su importancia; estos 
provienen de dos causas: primera, del escaso 
fondo de los baj s y vados, si bien son de corta 
extensión, y segunda, de los formados en algu¬ 
nas tablas por la excesiva latitud del álveo; la 
primera obliga a los que se dedican constante¬ 
mente a la navegación a tener barcos de dife¬ 
rentes portes y calados. 

Los barqueros de Alcalá los usan de ocho 
y veinte toneladas, con un calado de uno y 
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medio y tres pies; los primeros sirven en aguas 
bajas y los segundos en las altas. Los barcos 
de Caiitillana son del porte ma>or y sólo sirven 
en alguna época del a fio; los que de este pue¬ 
blo pasan a Alcalá en aguas bajas v viceversa, 
apenas llegan a echo toneladas, con muy pe¬ 
queño calado, porque.tienen que pasar las cho¬ 
rreras de los Robles y de los Cañuelos, con al¬ 
gunos vados de escasa profundidad de agua, y 
además los Piñon ees, que es uno de los pasos 
más peligrosos de la navegación por la irregu¬ 
laridad y naturaleza de sus escollos. Pisto prue¬ 
ba más que todo las dificultades de la navega¬ 
ción del Guadalquivir, aún en la parte baja, y 
es una contestación irrecusable para los que 
consideran esta empresa muy hacedera, acu¬ 
sando con inconcebible ligereza la incuria de 
los oueblos v del Gobierno. Alcalá v Cauti lana 
demuestran que sus moradores, a posar de tan¬ 
tos inconvenientes, no se han detenido en apro¬ 
vechar el medio de transporte con que la na¬ 
turaleza les brindaba, ni en arrostrarlas pena¬ 
lidades y pérdidas consiguientes a su imper¬ 
fección. 

Las obras para perfeccionar la navegación 
entre Alcalá y Sevilla consisten principalmen¬ 
te en reducir la latitud del álveo entre tres¬ 
cientos cincuenta y cuatrocientos pies, según 
las localidades, por medio de plantaciones y 
diques concéntricos a las márgenes; no siendo 
posible aspirar a contener dentro del lecho las 
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aguas de avenidas extraordinarias, se extende¬ 
rán siempre sobre la vega baja, pero hay gran 
diferencia entre arrasarlas tierras de la labor 
por donde pasan, como sucede en el día, y cu¬ 
brirlas de turbias casi muertas, muv beneficio- 
sas a la agricultura; esto último se verificará 
tan luego como el río tenga una profundidad 
uniforme, en lo posible, con la desaparición de 
Jo* altos fondos, que hacen el efecto de presas 
ocultas, para reverter en. los campos las aguas 
do avenida. Bien sea por la constitución del 
suelo o por circunstancias accidentales, algu¬ 
nos de estos altos fondos se encuentran conso¬ 
lidados de muy antiguo, y probablemente no 
bastará para su rem< ción estrechar la latitud 
del río, si esta no se combina con la destruc¬ 
ción de aquellos por medio del arte, y así am¬ 
bas obras deberán ejecutarse simultáneamente 
para conseguir la mayor economía y asegurar 
su respectivo éxito. 


Atoro del caudal de aguas 

A fin de completar lo que se dijo en la pri¬ 
mera parte del reconocimiento sobre esta im¬ 
portante materia, se creyó indispensable prac¬ 
ticar un nuevo aforo, lo más próximo posible 
al punto en que cesa el influjo de la* mareas, 
para cuya operación se eligió la tabla de la 
corriente de Don Fernando, por reunir las cua- 


lidades requeridas v encentrarse bastante pró- 
xin a a dicho punto. Asimismo se eligió para 
sección t ansversal la 120, situada en dicha ta¬ 
bla. tomando las ordenada^ o sondas de diez en 
diez pies, con el objeto de determinar su área 
con más exactitud; la velocidad en la superfi¬ 
cie o casa de aguas se dedujo del resultado de 
cuatro observaciones consecutivas para venir 
a determinar la velocidad media Con estos da¬ 
tos se ha encontrado la cantidad 1..81246 pies 
cúbicos en cada segundo de tiempo, la cual 
puede considerarse como un mínimo respecto 
a que las aguas del río eran las más bajas de 
1844. Esta cantidad resulta bastante acorde con 
las designadas anteriormente pata la paite ba¬ 
ja, y en nada altera los principios que hemos 
consignado sobre este asunto. 


Adición al Presupuesto 

Al tratar d<ú coste a que ascendía el presu¬ 
puesto aproximado, se incluyó toda la parte 
comprendida entre Córdoba y Alcalá en que 
debían construirse las presas, y aíin en el ar¬ 
tículo relativo al arreglo de las márgenes, plan¬ 
taciones y caminos de sirga, se valuaren estas 
obras para la longitud total del río entre Cór¬ 
doba y Sevilla; pero no podía suceder lo mis¬ 
mo respecto a los pinitos siguientes por no es¬ 
tar reconocidos y que forman el objeto de esta 
adición. 
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1. ° Para reducir el río a un solo brazo, en 

las Islas del Cañón de San Salvador, Barqueta 
y Cartuja, 60 000 

2. ° Para remover la consistencia del fondo 

en el vado de Doña Luisa, así como en los ba¬ 
jos de Magaña v el Copete de San Jerónimo y 
para destruir algunos otros obstáculos que se 
oponen a la navegación, 150.000 

En reducir el río a la latitud media de cua¬ 
trocientos pies en la parte sujeta al influjo de 
las mareas por medio de diques con plantacio¬ 
nes, concéntricos a las márgenes, en todos los 
parajes en que la latitud es mayor, 1.500.000 
Peales vellón, 1.710.000 

Añadiendo esta suma a la del presupuesto, 
aproximado, se viene en conocimiento de su 
importe total en esta forma: 

Para cuando las presas se pasen por puer¬ 
tos, reales vellón, 10 890.000 

Y si se pasan por exclusas, reales vellón, 

16.750.000 

Madrid l.°de Julio de 184 ti.—José García 
Otero. 


Notas 

1“ El texto de las memorias ha tenido que 
modificarse suprimiendo las citas que tenían 
relación con los planos particulares de los tro¬ 
zos, cuya publicación, además de ser muy eos- 
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tosa, hubiera ocasionado dilaciones y dificulta¬ 
des para llevar a efecto con la prontitud con¬ 
veniente la resolución del Gobierno 

De estos planos existen dos colecciones 
completas en el Depósito Topográfico de la Di¬ 
rección General de Obras Públicas, que en la 
actualidad forma parte del Ministerio de ' o- 
mercio, Instrucción y Obras Públicas. Las per¬ 
sonas que intenten hacer proposiciones para 
establecer la navegación del Guadalquivir en¬ 
tre Córdoba y Sevilla podrán consultarlos y 
examinarlos, obteniendo permiso del Gobierno. 

2. a Las cuentas de gastos originados en el 
reconocimiento arrojan de sí el resultado si¬ 
guiente: Primero, el coste medio de la legua 
de veinte mil pies ha ascendido a mil quinien¬ 
tos reales, con inclusión de los sueldos e in¬ 
demnizaciones de los ingenieros y el valor pru¬ 
dencial que habría tenido la compra de instru¬ 
mentos y demás efectos necesarios. Segundo, 
si además de las operaciones del reconocimien¬ 
to se hubiese levantado un plano topográfico, 
comprendiendo una zona de mil pies de latitud 
contigua a las márgenes del río, el coste medio 
de la legua hubiera sido de dos mil quinientos 
a tres mil reales. Tercero, en los trabajos de 
ríos ejecutados en toda regla, el precio medio 
de la legua hubiera estado comprendido entre 
seis mil y ocho mil reales. 

Aunque este último precio se haya fijado 
aproximadamente, puede ser como los anterio- 
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res de grande utilidad al Gobierno y a las em¬ 
presas para determinar anticipadamente el cos¬ 
te que tienen las operaciones preparatorias 
practicadas en los ríos, con el fin de habilitar¬ 
los para la navegación 

En comunicación de 31 de Diciembre de 
1843 v 3 de Abril de 1844, se manifestó al Go- 
bienio que los señores jefes políticos de Cór¬ 
doba v Sevilla don Angel Iznardi y don Fran¬ 
cisco Moreno, en la primera época, y don José 
de Heceta en la segunda habían dispensado 
una decidida protección a las operaciones del 
reconocimiento del Guadalquivir, por todos los 
medios que están en sus atribuciones. Y tam¬ 
bién prestaron en esta ocasión los señores Di¬ 
rectores de la Compañía del Guadalquivir un 
servicio que no debe pasarse en silencio: ade¬ 
más de facilitar la memoria v plano del reco¬ 
nocimiento practicado por el señor brigadier 
don Manuel Favo, entre Cantillana y el puente 
de Sevilla, pusieron a disposición de los inge¬ 
nieros todos los instrumentos que posee aque¬ 
lla empresa, de los cuales se hizo uso para las 
operaciones de la provincia de Sevilla, habién¬ 
dose empleado en la de Córdoba las que facili¬ 
tó la Escuela Especial del Cuerpo do Ingenie¬ 
ros de Caminos. Los ingenieros don Joaquín 
Núñez de Prado y don Alejandro Olavarría, 
destinados a los trabajos de la provincia de 
Córdoba y don Valentín María del R ; o y don 
Carlos Cortes, encargados de los correspon- 
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dientes a la de Sevilla, además de formar los 
planos de sus respectivos trozos, lian redactado 
la parte del estado perteneciente a cada una de 
dichas provincias. Y en las mism s citadas co¬ 
municaciones fueron recomendados al Gobier¬ 
no por el celo e inteligencia con que habían 
desempeñado sus encargos, a cuya circunstan¬ 
cia se deben los buenos resultados obtenidos 
en la corta duración de los trabajos. Madrid l.° 
de Agosto de 1847 .—José García Otero. 


Reconocimiento de l¡i deriva¬ 
ción de Alcolea del Río. pertene¬ 
ciente al proyecto de canal lateral 
del Guadalquivir, practicado en 
virtud de orden de la Dirección 
General de Caminos, Canales y 
Puertos, fecha 4 de Septiembre di' 
1844. para elegir id mejor medio 
de utilizar las aguas de dicho, río 
en beneficio de la prosperidad pú¬ 
blica, por el señor Inspector Ge¬ 
neral 1). José García Otero. 


Sobre los proyectos del canal 

En 1820 se publicó una memoria acompa¬ 
ñada de plano, dando a conocer el proyecto del 
canal lateral del Guadalquivir,formado por don 
José Larramendi, a cuyo efecto hizo los reco¬ 
nocimientos y operaciones convenientes. Los 
únicos trabajos en regla practicados anterior- 
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mente con igual objeto, cuya existencia cons¬ 
ta, son los de don Carlos Lemaur, quien verifi¬ 
có una nivelación general y proyectó un canal 
navegable desde Madrid a Sevilla en 1785. Pe¬ 
ro bien sea por la necesidad de ligar su traza 
a determinados puntos o por abrazar mayor 
extensión de terreno regable, es lo cierto que 
la directriz va generalmente muy alta, empe¬ 
ñándose, por tanto, en obras que hacen subir el 
coste a una suma considerable. 

Rl señor Larramendi analiza en su escrito, 
con la detención que exige la importancia del 
asunto, todas las desventajas de este trazado; y 
también la experiencia enseña que los grandes 
canales no pueden menos de ir por las vegas 
bajas, so pena de caer en aquel inconveniente; 
así ha sucedido al canal de Aragón, en el cual 
se desatendió su inmensa importancia como vía 
navegable de primer orden. La separación de 
esta de las grandes capitales también es un in¬ 
conveniente que en nuestros días se considera 
de la mayor consecuencia, y, sin embargo, así 
sucede en el citade canal, respecto a Zaragoza 
y Tudela. 

Por una parte las dificultades de las obras 
y por otras las circunstancias de que rl traza¬ 
do de don Carlos Lemaur se separa algún tan¬ 
to de Córdoba, decidieron al señor de Larra¬ 
mendi a derivar su proyecto de dicha capital, 
continuando la traza por la vega baja, con el 
fin de evitar los inconvenientes indicados, sin 
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que por ello se renunciase a la idea de una 
prolongación superior. 

El mérito del último proyecto está recono¬ 
cido por las personas inteligentes, después de 
simplificarse en él todas las obras; merecen 
particular atención los medios que se propo¬ 
nen para demostrar la posibilidad moral de lle¬ 
var a cabo la ejecución de tan grandiosa em¬ 
presa. Con el fin de conseguir este interesante 
objeto, divide la línea del canal en tres trozos, 
formando cada uno de ellos un proyecto com¬ 
pleto, de tal modo, que empezando la construc¬ 
ción en sentido inverso, se consigue ir prolon¬ 
gando hacia arriba la navegación. 

El trozo inferior puede ser de dos modos, 
haciendo la derivación en Lora o en Alcolea; 
el primero tiene tres leguas más de extensión, 
mucho mayor coste, y se empeña en obras que 
retardarían su conclusión algunos años; no su¬ 
cede lo mismo al segundo, o sea la derivación 
de Alcolea, en la cual, si bien son menores las 
utilidades, no presenta dificultades de ejecu¬ 
ción, puede hacerse en menos tiempo y es más 
fácil reunir el capital necesario; sin duda por 
estos causas la Dirección general resolvió que 
se hiciese un nuevo reconocimiento con el fin 
de ilustrar la cuestión adquiriendo mayor nú¬ 
mero de datos, los cuales se irán presentando 
al manifestar el orden sucesivo de las opera¬ 
ciones. 
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Trozo de Aleolea a Sevilla 

Tan luego como concluí el reconocimiento 
del Guadalquivir entre Córdoba y Sevilla, en 
el puente de barcas de esta última ciudad, me 
trasladé a Tocina, acompañado del ingeniero 
segundo don Carlos Cortes, destinado a mis ór¬ 
denes, después de haber reconocido detenida¬ 
mente la parte de vega que media entre dicho 
pueblo y Sevilla, teniendo ala vista el trazado 
del señor Larramendi. 


P 1 a i» o 

Además del plano número l,se han forma¬ 
do otros dos que representan todos los acci¬ 
dentes de la topografía en la zona comprendida 
entre el curso del Guadalquivir y el trazado 
del señor Larramendi. El perímetro de la recti¬ 
ficación de este ha servido de base para deter¬ 
minar, por medio de intersecciones, la situa¬ 
ción de los puntos que se encuentran a dere¬ 
cha e izquierda; la porción del Guadalquivir 
que hay entre Córdoba y Sevilla se ha deduci¬ 
do del plano levantado con motivo de su reco¬ 
nocimiento, y la unión de dichos trabajos, he¬ 
chos separadamente, ha servido para compro¬ 
barlos, inspirando su perfecta coincidencia la 
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mayor confianza en sus resultados. Una parte 
del contorno de Sevilla se ha tomado del plano 
impreso y de otros particulares más o menos 
exactos que han servido para completar este 
trabajo, evitando operaciones largas y prolijas 
de escasa relación con el objeto principal; por 
consiguiente, los dos planos detallados que se 
presentan tienen en la parte esencial suficiente 
exactitud para poder medir la porción de te¬ 
rreno regable y la longitud de la traza pro¬ 
puesta. 

Estos planos se han construido en la escala 
1/160.000, la que también ha servido para ho¬ 
rizontales de los perfiles, cuyas verticales se 
han tomado en la escala de 1/400, o sea cin¬ 
cuenta veces mayor que la de aquellos. El pla¬ 
no número 113 en la escala de 1/160.000 es 
propiamente un plano general que presenta a 
un golpe de vista la totalidad del trazado, sir¬ 
viendo además de cuadro de reunión para los 
otros dos detallados de que acabamos de hacer 
mención. 

Los planos de referencia pueden consul¬ 
tarse en la Dirección general de Obras pú¬ 
blicas. 


Derivación 


El punto elegido anteriormente para este 
objeto se halla entre la barca de Alcolea y Gua- 
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dajoz, como se demuestra en el plano número 
111. por la letra A Esta elección es la primera 
que debía examinarse, pues alterado el régi¬ 
men del río en aquella parte por la construc¬ 
ción de la presa del molino de Alcolea, que no 
existía en IS20, se encuentra un aterramiento 
que dificulta el buen éxito del punto elegido; 
y si, subsistiendo el mismo trazado se quisiese 
hacer la toma de aguas hacia este paraje, ha¬ 
bría que subir hasta B., aumentando en su prin 
cipio el desmonte, porque el terreno es más 
elevado. 

Pero veamos si actualmente hay una nece¬ 
sidad imprescindible de establecer la deriva¬ 
ción en estos puntos, haciendo las inflexiones 
que se observan en la traza para buscar las 
inmediaciones de Tocina, sin atravesar la ma¬ 
dre abandonada o río viejo, donde se encuen¬ 
tra el límite de los términos jurisdiccionales 
de dicho pueblo y Villanueva. 

Según las declaraciones de los práctico», 
conformes en un todo con la observación del 
terreno, la cañada del Hornillo tenía grande 
importancia, antes de construirse la presa de 
Alcolea; las aguas de las avenidas entraban en 
la cañada en gran cantidad, continuando pol¬ 
la madre del río viejo, donde conservan mucha 
altura, y acaso por esta circunstancia se habrá 
considerado peligroso atravesarlo. En el trans¬ 
curso de veinticinco años ha variado notable¬ 
mente esta localidad: después de la construc- 
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ción de la presa ha salvado el río el gran torno 
de Alcolea, rompiendo directamente con un 
brazo denominado el Zairón que casi toca a 
dicho pueblo; por él tienen desagüe más direc¬ 
to las avenidas y de aquí se ha originado que 
sólo en casos raros entren ahora por la cañada; 
no por eso deja el río viejo de recibir aguas en 
todas las avenidas, pero son de retroceso, pu¬ 
diéndose considerar como muertas. En com¬ 
probación de esto, basta decir que la cañada 
ha venido a ser toda de labor, lo mismo que el 
lecho y márgenes del río viejo, de modo que 
no se forma corriente de aguas perjudicial al 
cultivo, antes por el contrario, si algunas ve¬ 
ces se cubren por las turbias sirven estas de 
un excelente abono que va levantando sucesi¬ 
vamente el terreno; y así es que, tanto la ca¬ 
ñada como el río viejo, se conocen por ondula¬ 
ciones más o menos profundas, sin que apenas 
se conserven vestigios de las antiguas már¬ 
genes. 

Atendidas todas estas circunstancias y con¬ 
siderando que en lo sucesivo no podían ofrecer 
inconveniente respecto a la existencia del ca¬ 
nal, que el nuevo trazado podía acortarse has¬ 
ta Tocina con mucha economía en el desmonte, 
me decidí a elegir como punto de partida y de 
derivación el extremo izquierdo de la presa, 
después de nivelar su cresta respecto a la cara 
de aguas de la derivación posible cerca del Gua- 
dajoz, habiendo encontrado aquella más baja 
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en la cantidad de 4,69 pies. Este desnivel íué 
debido en gran parte a las aguas que el río ha¬ 
bía tomado en Noviembre,contri huyendo a au¬ 
mentarlo las que rebosaban por encima de la 
cresta, pues en las aguas bajas apenas debía 
existir o ser de muy corto número de pulgadas 
en esta parte del remanso formado por la presa. 
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Orden de las operaciones 

Enseguida me ocupé del modo de ligar las 
medidas y nivelaciones que pudiesen servir 
para la rectificación del trazado del señor La- 
rramendi, o para introducir en él las variacio¬ 
nes convenientes; al efecto resolví hacer unas 
y otras sobre una línea que se separase poco 
de dicho trazado, a no ser que alguna altera¬ 
ción ventajosa o las circunstancias locales obli¬ 
gasen a ello momentáneamente, para volver 
después a seguirlo en el curso de las opera¬ 
ciones 

El ingeniero don Carlos Cortes se encargó 
de la medida tomando al propio tiempo los 
arrumbamientos y fijando los puntos necesa¬ 
rios para levantar el plano de la faja de terre¬ 
no comprendido entre el río y el trazado de los 
pro ectos; la nivelación progresaba con la me¬ 
dida, a fin de poder determinar en cada caso 
lo más conveniente, según lo exigían las di¬ 
versas localidades. 
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Línea o perímetro de las operaciones 

Se principió en el punto A con una alinea¬ 
ción recta que en las inmediaciones de Tocina 
se reuniese al antiguo trazado, continuando 
enseguida con otras poco distantes de aquél 
hasta llegar al punto en que pareció conve¬ 
niente pasar al arroyo Garcipérez. Desde aquí 
se procedió déla misma manera hasta llegar a 
las inmediaciones de Brenes, donde fué preci¬ 
so atravesar un espeso olivar, acercándose al 
río para encontrar el arroyo de dicho pueblo, 
con el fin de ganar después el terreno algo 
elevado en que se encuentra la dehesa de Ca- 
saluenga. Aquí presenta el proyecto del señor 
de Larramendi una variación, la cual conside¬ 
raba tal vez más conveniente, como se indica 
en el siguiente párrafo de su memoria. Téman¬ 
se las aguas entre Guadajocillo (Guadajoz) y 
Alcolea, en un gran tablazo o remanso que allí 
hacen, y se abre el canal con un poco de incli¬ 
nación a la derecha a buscar la línea del me¬ 
nor desmonte, y después de dos inflexiones 
antes de Tocina, pasa entre esta villa y el río. 
Algo más adelante se desvía un poco de la de¬ 
recha a buscar como antes la línea de menor 
desmonte, y continúa casi recto hasta Brenes. 
Pasa por debajo de esta villa, y después de 
cruzar inmediatamente un arroyo, sigue hacia 
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Casaluenga y va algo apartado do esto cortijo 
y de los Solares hasta enfrente de San Jeróni¬ 
mo, bien que para seguir la línea del menor 
desmonte, será tal vez más conveniente apro¬ 
ximar más el canal a estos dos cortijos. 

Hecho el examen del trazado y la varia- 
ción, me pareció preferible esta, pero conside¬ 
rando que, sin embargo, seguía en desmonte, 
me decidí a entrar en la vega baja por la pun¬ 
ta del cerrado de Vázquez, sin separar las ope¬ 
raciones del terreno elevado; así se continuó 
por las cercanías del caserío de Casaluenga, y 
de la hacienda de los Solares hasta venir a pa¬ 
sar el punto contiguo al camino de Sevilla en 
la confrontación del cortijo de Venegas, por 
donde pasa eranterior trazado 

Al llegar a este punto, si las operaciones 
habían de dirigirse con acierto, era indispen¬ 
sable designar el paraje más conveniente para 
la desembocadura o entrada del canal en el 
río; pero antes de resolver esta cuestión, vea¬ 
mos lo que sobre ella se manifiesta en la me¬ 
moria citada. Desde este punto (los Solares) 
hasta Sevilla, para trazarlo definitivamente es 
necesario levantar un plano topográfico muy 
detallado de inmediaciones de esta ciudad, a 
fin de que se pueda hacer con el debido cono¬ 
cimiento para la mejor distribución de las 
aguas el punto más conveniente de su término 
y alineación más ventajosa al adorno y como¬ 
didades que se requieren en los alrededores de 
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uua ciudad como Sevilla. Estas circunstancias 
decidirán también, si el desnivel de veinte a 
veinticinco pies que resulta desde la superficie 
de las aguas en Alcolea hasta la superficie de 
la tierra en el último término del canal cerca 
de esta ciudad, se ha de tranar con dos o tres 
esclusas, y de sus ventajosas localidades. De 
donde resulta que la fijación del punto de-en¬ 
trada en el río se aplaza para cuando se tenga 
un plano topográfico de los alrededores de Se¬ 
villa y que el trazado propuesto desde los So¬ 
lares en adelante es provisional. 

En un suplemento al informe general del 
proyecto de canal entre Córdoba y Sevilla, 
suscrito por el autor de dicha memoria en 
1S27, se da idea de la bajada al río, tratando 
de la derivación de Lora en esta forma: Un 
puerto en Lora a cubierto de las inmediacio¬ 
nes del río en sus avenidas con su correspon¬ 
diente esclusa Otro puerto en Sevilla en el 
Prado de Santa Justa o en el de San Se¬ 
bastián. Convendría que éste se dividiese en 
dos, uno junto a la Cruz del Campo, y otro 
más bajo en el prado de Santa Justa. Entre 
estos dos puertos y entre el inferior y el río. 
deberían construirse unas seis esclusas do 
grandes dimensiones para que los barcos del 
río pudieran subir y bajar por ellas y llegar a 
Lora. De aquí se infiere que la entrada en el 
río debía hacerse por el paseo de la Bellaflor, 
rodeando los muros de la ciudad. 
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Esta idea presenta inconvenientes, sobre 
los cuales es indispensable fijar la atención; 
l.° el terreno expropiado para establecer el 
canal sería muy costoso; se encuentra además 
cruzado de caminos y cubierto en su mayor 
parte de posesiones de mucho valor; y 2.°, que 
ia aproximación del canal a la ciudad pasando 
por los prados de Santa Justa y San Sebastián, 
que forman bajos poco ventilados, iba a pro¬ 
ducir quejas más o menos fundadas respecto a 
la salubridad de los barrios de la Calzada, San 
Boque y San Bernardo, sobre cuya circunstan¬ 
cia, sumamente delicada, es indispensable ale¬ 
jar hasta la menor sospecha. En vista de todo, 
me pareció que lo más acertado sería unir el 
canal con el río entre San Jerónimo y la puer¬ 
ta de la Barqueta, pues se lleva entonces por 
un paraje separado de la ciudad, donde la ex¬ 
propiación es men< s costosa y el desarrollo 
del trazado se acorta en cerca de media legua. 
Todavía hay otra razón en favor de esta idea: 
entrando el canal en el río, antes del puerto, y 
presentando aquél una navegación expedita, 
como se verá después, las disposiciones de po¬ 
licía de este se observarán mejor, evitando 
muchas precauciones de vigilancia que serían 
indispensables si desembocase más abajo. 

Resuelto de este modo la entrada en el río, 
sa procedió a continuar la medida y nivelación 
siguiendo dos perímetros 


Trazado de la acequia 


Convencido de la importancia de poner en 
regadío Jas inmediaciodes de la ciudad, adopté 
la idea del señor de Larramendi, que se expre¬ 
sa a continuación: Mas Ja acequia que debe 
seguir adelante (de la Cruz del Campo) para 
el riego de Tablada y otros terrenos, partirá 
por la izquierda, conservando las aguas' la al¬ 
tura que tengan antes de la caída de ninguna 
esclusa. 

Así continué por la izquierda desde la con¬ 
frontación de la ermita de San Onofre con otra 
medida y nivelación que rodease la ciudad a 
bastante distancia, tocando en la Cruz del 
Campo y atrav sando los Llanos de Tablada, 
hasta llegar a la margen izquierda del río en¬ 
tre Celves y San Juan de Aznalfarache, lo que 
ha demostrado la posibilidad de una grande 
acequia sin los inconvenientes del canal en las 
inmediaciones de Sevilla; la extensión de los 
terrenos ocupados se reduce a menos de la mi¬ 
tad; la traza va muy separada de la población, 
lo qu~ reunido a la corta cantidad de agua 
que corre por ella, siempre en continuo movi¬ 
miento, aleja hasta la menor sospecha de que 
la existencia de esta obra pueda influir en lo 
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más mínimo en el estado sanitario de aquellos 
habitantes. 


Conformidad de datos 


Entre los datos generales que se han ad¬ 
quirido por este reconocimiento y los obteni¬ 
dos anteriormente, hay bastante conformidad. 
El señor de Larramendi encontró el término 
del proyecto de su canal unos veinte a veinti¬ 
cinco pies más bajo que el nivel de las aguas 
del río de Alcolea; ahora se ha hallado por la 
nivelación que dicho nivel está 84,68 o sea 
treinta y cinco pies más alto que el borde su¬ 
perior de la margen izquierda entre San Jeró¬ 
nimo y la puerta de la Barqueta; de manera 
que la diferencia de diez o quince pies será 
próximamente el desnivel entre este borde y 
la terminación de dicho trazado. 


Perfil de la línea de operaciones 


Se ha construido en perfil con sus corres¬ 
pondientes acotaciones, que está trazado en los 
planos detallados de que se ha hecho mención, 
el cual manifiesta a la vez la forma del terreno 


y el registro de la nivelación, no habiéndose 
presentado una serie de secciones transversa¬ 
les, por que la superficie de aquel en este sen¬ 
tido es casi horizontal; de consiguiente, la 
traza del nuevo proyecto no ha ofrecido la me¬ 
nor dificultad, y se encuentra formada por lo 
general de alineaciones rectas como vamos a 
manifestar. 

Empieza por una alineación que llega a las 
inmediaciones de Tocina, se varía de dirección 
para atravesar los olivares por los puntos más 
convenientes, hasta buscar con otra alineación 
recta el paso del arroyo de Garcipérez; ense¬ 
guida se cortan tres suertes de olivares para 
encontrar las inmediaciones de Brenes, donde 
se atraviesa otro bastante espeso hasta llegar 
al paso de este pueblo con dos alineaciones; 
continúa por otro olivar de pequeña extensión 
hasta salir a la llanura que forma la dehesa de 
Casaluenga, rodeando el caserío del cortijo 
del mismo nombre; poco después atraviesa la 
hacienda de los Solares con una alineación 
recta de grande extensión a buscar a San Je¬ 
rónimo; y de allí se introduce en el río por el 
punto C. También pudiera haberse continuado 
la última alineación hasta los muros de la ciu¬ 
dad y terminar en el punto D. 

Las alineaciones y la extensión de cada 
uno se encuentra en el orden siguiente: 


NUMERACION 


LONGITUD 


l.° 

12.900 

pies 

de Castilla 

9 o 

Um 

7.750 

» 

» 

3° 

15.080 


>s 

4.° 

23.850 

» 

» 

5.° 

10.660 

» 

» 

6.° 

1.900 

» 

» 

7.° 

7.500 

» 

» 

7.° 2.° 

14.400 

» 

» 

8.° 

5.750 

» 

> 

9.° 

30.900 

» 

>> 

10.° 

1 500 

» 

» 

Total pies 

132.190 


» 


De donde resulta para el nuevo proyecto 
de canal una longitud de 660 leguas. 

Las partes de esta traza más próximas al 
río son cuatro: 1° después de Tocina, dista mil 
trescientos pies; 2.° de la confluencia del arro¬ 
yo Garcipérez, mil doscientos; 3.° de la del 
arroyo de Drenes, mil doscientos cincuenta, y 
4.° en la dehesa de Casaluenga, antes del ce¬ 
rrado de Vázquez, mil cuatrocientos. Conside¬ 
radas estas distancias, podrían inspirar algún 
recelo sobre la existencia del canal respecto 
de las variaciones del río en las avenidas; pero 
si se atiende a la naturaleza del terreno, en lo 
general poco susceptible de infiltraciones, a 
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que en algunos de estos parajes la margen 
está apoyada sobre conglomerados de mucha 
consistencia, ya que en los demás sea fácil 
consolidarlos por obras y plantaciones, se verá 
que aquel inconveniente, en apariencia, no 
puede ser un motivo fundado para dudar de 
la permanencia re la obra. Y no sólo en los 
puntas señalados, sino en todo-s aquellos en 
que por la convexidad de los tornos, o porque 
el terreno fuese atacable por la corriente, sería 
poco costos > asegurar la invariabilidad de la 
margen izquierda, con la observancia de las 
reglas de una buena policía dirigida a preca¬ 
ver los daños, o aplicar tan pronto como apa¬ 
reciesen el oportuno remedio. 

Aunque no lia habido tiempo para hacer 
una nivelación sobre la traza del perfil longi¬ 
tudinal, los datos que presenta se lian deduci¬ 
do de los encontrados en la línea de operacio¬ 
nes, con la cual se confunden muchos puntos; 
y de consiguiente tiene bastante exactitud 
para averiguar el coste de la obra. 


Pendiente del canal 

Veamos ahora si ha podido darse al traza¬ 
do una dirección más alta; y de paso debemos 
manifestar que en el curso de la nivelación, 
siempre se tuvo en cuenta el nivel de las aguas 
de la finca, la superficie del terreno y la casa 


1 12 


de aguas del canal con una pendiente dada. Se 

eligió para el primer tanteo la de -- - como 

. 5,000 

término medio de las que se conceptúan más 
convenientes para los canales de riego y nave¬ 
gación; y aunque el canal en su extremo se 
haga horizontal o con mu corta pendiente, se 
observa que dicha línea va generalmente infe¬ 
rior a la superficie del terreno, o, lo que es lo 
mismo, en desmonte. Nada se conseguiría con 
variar la dirección aproximándola al río, por 
que el terreno transversalmente es casi hori¬ 
zontal; de modo que en este supuesto es iluso¬ 
rio el riego entre el río y el canal. 

Disminuida la pendiente a —— que Na- 

6,(566 

dault de Buffau presenta como un mínimo des¬ 
pués de examinar los canales de riego y nave¬ 
gación de Francia e Italia, se ha señalado su 
correspondiente casa de aguas, con la cual se 
consigue regar desde que el canal entra en la 
vega baja ' aún alguna pequen a parte del tér¬ 
mino de Drenes. No hay ventaja en subir el 
trazado desde los Solares adelante, pues si bien 
algún punto se encuentra casi de nivel con las 
inmediaciones del cortijo de Vanegas, poco 
más adelante, pasado el puerto de Palomares, 
se halla el terreno diez pies más alto; y para 
encontrar la casa de aguas sería preciso un 
desmonte de más de seis pies; resultando que 
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por más que se disminuyese Ja pendiente, no 
podrían regarse los terrenos contiguos; así, 
pues, no hay ventaja alguna en alterar la pen¬ 
diente de — : — con el fin de levantar el tra- 
6,666 

zado, cuando por otra parte la alta temperatu¬ 
ra de aquel país obliga a conservar en las 
aguas suficiente movimiento, para que no se 
alteren con perjuicio de la salubridad y de los 
demás lisos a que se destinan. 

El señor Larramendi da en su proyecto 
una velocidad media de quince pulgadas por 

1 ; \ que corresponde próximamente a - 

20,000 

de pendiente, igual a la que se ha dado al ca¬ 
nal lateral del Garona, pero esta velocidad es 
pequeña, y daría lugar a una sección casi du¬ 
pla de la que exigiría la de — si se quisie- 

6,666 

ra tener con ambas pendientes la misma can¬ 
tidad de agua. Es indudable que el trazado 
alto es posible con la primera de dichas pen¬ 
dientes, si bien tendría el defecto de dar un 
gran rodeo para entrar en el río por el punto 
leegido, sin conseguir más aumento de riego 
que un corto número de avanzadas. Este punto 
reúne también la ventaja de que las aguas so¬ 
brantes del canal, la de los artefactos v la del 
gasto de la navegación, entren en el río antes 
del puerto; y, por último, él nuevo trazado pre- 

s 
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senta en las inmediaciones de la ciudad una 
alineación recta de 1,50 leguas de un hermoso 
aspecto y muy útil para la navegación. Por 
todas estas razones se Iva fijado la pendiente en 
1 

—— o sea de —— bajo el supuesto de no 
6,666 20,000 ' 
levantar la cresta de la presa del molino de 
Alcolea. 

Canal de riego y alineaciones 

Pasemos a determinar el trazado y pen¬ 
diente de la acequia o canal de riego que ha 
de rodear a Sevilla. Desde el punto E., poco an¬ 
tes de la Ermita de San Onofre, se ha partido 
con otra nivelación para conocer la posibili¬ 
dad de dicha acequia, la cual ha servido para 
determinar la línea del trazado E. G. M. que 
vamos a describir. 

Empieza en el punto E., elegido para su de¬ 
rivación, con una tirada que pasa por medio 
de los cortijos del Higuerón y el Higueronci- 
11o; entre las haciendas de Miraflores y San 
Jacinto atroviesa un olivar y después corta el 
Tagarete para venir a rodear la huerta del Bu¬ 
rén; aquí encuentra la pequeña loma en que 
está situada la fábrica de Santa Teresa y la 
Cruz del Campo; sigue con cuatro alineaciones 
rectas, parte en desmonte y parte a media lade¬ 
ra que atraviesan la carretera nacional de Ma- 
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drid y el acueducto llamado los Caños de Car- 
mona, verificando el paso de este por debajo 
de uno de sus arcos hasta venir a cruzar el ca¬ 
mino viejo de Alcalá de Guadaira y el que va 
a los Teatinos, donde se halla establecida la 
fábrica de fusiles: continúa entre la casa de la 
Cera el almacén de pólvora hasta llegar cer¬ 
ca del camino de Utrera, para dirigirse con 
una alineación recta por medio de los llanos 
de Tablada, a fin de extender los riegos a de¬ 
recha e izquierda, terminando en la margen del 
Guadalquivir. 

A estas alineaciones corresponden las lon¬ 
gitudes siguientes: 


■ Cor 

doba v : 

Sevilla 

l.° 

13 530 

piés de Castilla 

2.° 

1.420 

» 

3 .° 

5.720 

» 

4.° 

1.950 

» 

5 ° 

2 400 

» 

6.° 

3 400 

»■ 

- 0 

J . 

12.S00 

» 

pies 

4-1.220 



que equivalen a 2‘GO leguas 

Para determinar estas alineaciones se ha 
tenido especial cuidado en separarlas de las 
haciendas y huertas cercadas que hubieran he¬ 
cho muy costosa la expropiación, estropeando 
propiedades de mucho valor; si se exceptúa un 
olivar que atraviesa la primera y una vasta ex- 



tensión de huerta que se ocupa después de los 
Caños de Carmona, en todo lo demás son tie¬ 
rras de labor eriales que en aquel paraje tienen 
el mínimo valor. 

Igual cuidado se ha tenido respecto a la 
traza del canal, no entrando en más olivares 
que en los que ha sido indispensable cortar con 
sus alineacione . 


Itiego sobre la izquierda del (xuadaira 

En el caso de que se tuviesen aguas so¬ 
brantes, podría pasarse u los terrenos de la iz¬ 
quierda del Guadaira con una acequia, como 
lo indica la línea G. K haciendo una partición 
en el punto G. considerado como el más conve¬ 
niente; esta acequia sería propiamente conti¬ 
nuación de la principal, en cuyo caso la parte 
G. M. del trazado debería considerarse como el 
brazal de Tablada. Es indudable que esta con¬ 
tinuación extendería el riego a terrenos muy 
importantes, pero sería complicar mucho el 
proyecto si se hubiere introducido esta adición; 
con el tiempo no podrá menos de realizarse, 
tan luego como se encuentren las aguas en las 
inmediaciones de Sevilla y se generalicen las 
ventajas del regadío. 
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Pendiente de la acequia 

Según la nivelación practicada,puede darse a 
esta acequia la pendiente de 1/5.000; lo que, 
anido a las diferencias de altura ocasionadas 
por el gasto de los brazales, producirá en las 
aguas velocidades mayores que las que ten¬ 
drían por aquel concepto, consiguiéndose con 
esto los fines anteriormente indicados. 


Sección, velocidad y volumen de asna 
del canal. 

Después de adoptar la traza de la línea na¬ 
vegable y la pendiente más adecuada a las cir¬ 
cunstancias del terreno y al doble objeto de 
riego y navegación que debe reunir el canal, 
lo más importante es determinar la sección o 
perfil transversal que forma su vaso. Verifica¬ 
dos diierentes tanteos, me lia parecido que con 
cuarenta pies de latitud en la casa de aguas, 
ocho.de profundidad v 1‘25 o 1/50 de base por 
uno de altura en los escapes, resulta una sec¬ 
ción próximamente igual a la del cana) de Cas¬ 
tilla, suficiente para cubrir todas las atencio¬ 
nes. El área de esta sección en el supuesto más 
desfavorable de dar a los escapes 1*50 de base; 
es de doscientos veinticuatro pies cuadrados 


que, multiplicados por di 17 pulgadas, veloci¬ 
dad media en 1 ‘ encontrada por la fórmula 
del movimiento uniforme para la pendiente 
1/6.666 (1) daría el volumen de agua corres¬ 
pondiente al mismo tiempo. Para hacer los cál¬ 
culos más fáciles, se reduce la velocidad a 2 l 2 50 
pies, lo que dará quinientos sesenta pies cúbi¬ 
cos en l, 1 (2.) 


(1) A esta velocidad media, corresponde en el fondo 
la de 22*37 pulgadas, la cual no producirá degradaciones 
en la solera y escapes, por ser el terreno arcilloso, compac¬ 
to, de una resistencia superior a la acción de la expresada 
velocidad. 

(2) En el reconocimiento del Guadalquivir no pudie¬ 
ron aplicarse los medios reconocidos entre los ingenieros 
como más exactos para averiguar su caudal do aguas; se 
hicieron, sin embargo, aforos aproximados, que dan hacia 
las inmediaciones de Lora mil ochocientos pies cúbicos 
por 1“ en aguas bajas, de los cuales, deducidos los qui¬ 
nientos sesenta necesarios para la alimentación del canal, 
quedan mil doscientos cuarenta, cantidad muy suficiente 
para satisfacer los usos actuales de las aguas en los meses 
de mayor sequía, pues en el resto del año corren en gran¬ 
de abundancia. Kespecto a la navegación de los pueblos 
ile la ribera, diremos: que la más constante es la de Alca¬ 
lá, porque se aprovecha del influjo de las mareas para pa¬ 
sar el vado de Doña Luisa y los bajos de Magaña y del 
copete de San Gerónimo durante el estío, en cuya estación 
cesa la de Cant illana y Villanueva que requiere las aguas 
medias del año; como es fácil de conocer, en ambos casos 
no se origina perjuicio en la navegación del río con la 
desmembración de aguas para el canal. 
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Volumen destinado a cubrir el servicio 

Podrá suponerse que la pérdida de agua 
por filtraciones, evaporación y ajustamiento de 
puertas y compuertas sea de sesenta pi< s cú¬ 
bicos por un segundo, cantidad algo menor que 
la que generalmente se asigna para e,>te objeto; 
pero debe atenderse que, aunque en un prmci 
pió sea en efecto ma\or, poco tiempo después 
será casi nula la correspondiente a las filtra¬ 
ciones, pues uo las habrá o serán insignifican¬ 
tes por ser el terreno de aluvión arcilloso com¬ 
pacto con mezcla de arena tina, y a poco de 
estar el agua en contacto con la solera y es¬ 
carpes se saturarán, quedando cubiertas de una 
capa limosa muy impermeable,tanto más, cuan¬ 
to que la caja del canal se abre en desmonte 
en más de dos tercios de su longitud. Si a pe¬ 
sar de estas fundadas razones no se cubriese 
dicho gasto por causas imprevistas, más ade¬ 
lante veremos que puede echarse mano de un 
sobrante de aguas sin perjudicar el servicio 
del canal. Quedan, pues, para las atenciones del 
mismo quinientos pies cúbicos por un segun¬ 
do, que durante un día-darán cuarenta y tres 
millones doscientos mil. 

Distribución de aguas 

Veamos ahora cómo puede distribuirse esta 
cantidad empezando por la navegación. 
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Navegación 

Podrá suponerse que en un principio el 
gasto de la navegación durante un día será el 
ocasionado por veinte barcos de subida y vein¬ 
te de bajada; y a la verdad, en bastante tiempo 
no llegará a tener el arrastre semejante movi¬ 
miento, pero en estos cálculos es siempre ven¬ 
tajoso exagerar el gasto, porque en tales obras 
toda la probabilidad está por el aumento del 
tráfico. Los barcos de subida consumen cada 
uno cinco esclusadas, y los do bajada sólo ne¬ 
cesitan una para entrar en el río; de manera 
que, con ciento veinte esclusadas diarias, se 
conseguirá esta navegación, aún en el supuesto 
más desfavorable. Una esclusada podrá regu¬ 
larse en diez y ocho mil pies cúbicos; de con¬ 
siguiente, con dos millones ciento sesenta mil 
por día, quedará cubierto este servicio. 


Regadío 

Considerando só o la parte que hay desde 
el cerrado de Vázquez; en que el c mal cesa 
de estar en desmonte, se encuentran siete mil 
ochenta y una aranzadas del marco real o ge¬ 
neral de cuatrocientos estadales de diez y seis 
varas cuadradas cada uno. Los terrenos com¬ 
prendidos por la acequia, los muros de la ciu- 
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dad y el río. con inclusión de los de la izquier¬ 
da en los llanos de labiada, por suponerse que 
aquella riega allí por ambos lados, contienen 
tres mil trescientas sesenta de dichas avanza¬ 
das, formando con las anteriores un total de 
diez mil cuatrocientos cuarenta y uno, que es 
a cuanto puede extenderse el regadío con el 
trazadu propuesto. Reduciremos este total a 
diez mil, número que difícilmente llegará' a 
completarse, pues aunque el terreno es bastan¬ 
te llano, no deja de haber algunas partes ele¬ 
vadas que para disfrutar del riego necesitan 
modificaciones costosas. 

Varios son Jos pareceres que hay sobre la 
altura del agua de los riegos: después de un 
detenido examen, he adoptado la de cuatro 
pulgadas como la más conveniente, atendido el 
clima y la naturaleza del terreno: el señor La- 
rrameudi la fijó para este caso en tres pul¬ 
gadas. 

Con dicho dato, una alanzada consume en 
cada región diez y uin*ve mil doscientos pies 
cúbicos, y tomando como término medio el de 
tres vegones al mes, porque, según la clase 
del cultivo de las diversas suertes, unas nece¬ 
sitarán más y otras menos, deberán regarse 
diariamente mil aranzadas. que consumen en 
igual tiempo diez y nueve millones doscientos 
mil pies cúbicos de agua. 
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Fuerza motriz 

Para realizar la fuerza motriz, tomaremos 
doscientos pies cúbicos en un segundo, y adop¬ 
tando por unidad el caballo de vapor o diná¬ 
mico español de seis quintales levantados aun 
pie de altura en un segundo (1), se tendrá que, 
siendo el peso del pie cúbico de agua cuarenta 
y siete libras a la temperatura media, el de las 
doscientas pesará noventa y cuatro quintales. 


(1) No estando los ingenieros de todos los países con¬ 
formes en la fijación de esta unidad dinámica, pues los 
ingleses conservan el que sirvió a Wartti para valuar la 
fuerza de las máquinas de vapor, que es de quinientos se¬ 
senta libras avoir de poids levantadas a la altura de un 
pie inglés en un segundo, y los franceses tienen el de se¬ 
tenta y cinco kilogramos levantados ¡i un metro por un 
segundo, hemos tomado para la valuación de la fuerza 
motriz, el caballo de vapor generalmente adoptado pol¬ 
los ingenieros españoles. Hecha la reducción de los pesos 
y medidas inglesas y francesas o las españolas, se encuen¬ 
tra que la relación de nuestro caballo al inglés, es de 1,1o 
y al francés 1,025 o, lo que es lo mismo, que el caballo 
español es próximamente 1,77 mayor que el inglés y 1,40 
mayor que el francés, de suerte que setenta y siete caba¬ 
llos españoles equivaldrán a setenta y ocho ingleses y 
cuarenta de los primeros o cuarenta y un franceses. El 
conocimiento de estas relaciones, presentadas al alcance 
de todo el mundo, es del mayor interés para las aplicacio¬ 
nes de la mecánica industrial, 
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que multiplicados por cuarenta pies de altura 
a que se reducen los 47,50 pies de diferencia 
de nivel entre la casa de aguas del vaso supe¬ 
rior y la del río en aguas bajas (por no ser po¬ 
sible incluir todo el salto de la esclusa baja, a 
c^usa de la dificultad de inutilizarlo una bue¬ 
na parte del año, por efecto de las mareas y de 
las aguas de invierno) resultará la cantidad de 
tres mil setecientos sesenta, que da 626,60 
para el número de los caballos dinámicos, 
aplicable a fábricas y artefactos en los extre¬ 
mos del canal y acequia contiguos a Sevilla 
(1). Por este concepto se consumirán en cada 
día diez y siete millones doscientos ochenta 
mil pies cúbicos. 

(1) Una de las aplicaciones más importantes que se 
lia hecho de esta fuerza motriz en el canal de Castilla, es 
a las fábricas de harina, sobre las cuales ha parecido con¬ 
veniente dar a conocer algunos datos. Para molienda de 
trigos blandos se necesitan cuatro caballos de vapor por 
piedra que muela de dos a dos y media fanegas por hora, 
y para la de trigos duros álagas la misma fuerza moliendo 
< n igual tiempo de una a una y un cuarto fanegas; el pro¬ 
ducto de cuatro piedras, emplea para su limpia y cernido, 
dos caballos de vapor en el primer caso y uno en el se¬ 
gundo. Una fábrica de harinas de ocho piedras puede mo¬ 
ler en veinticuatro horas de doscientas ochenta y ocho a 
trescientas sesenta fanegas, con una fuerza de treinta y 
cinco caballos de vapor incluyendo su limpia y cernido, 
en el supuesto de que cuatro piedras muelan trigos blan¬ 
dos y las otras cuatro duros, Extracto de una noticia 
dada por el ingeniero don Francisco Echanobe y Echa- 
nob .) 
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Total de los gastos y aplicación 
del sobrante 

El resumen de los gastos enunciados es el 
siguiente: 

Agua producida por el canal en 

veinticuatro horas. 43 200 000 

Gastos en igual 

tiempo Pies cúbicos 

Navegación. . . 2.100.000 

Riego. ' 10 200.000 

Fuerza motriz . 17 280 000 

3$. 640.000 38.040.000 

Diferencia 4.560.000 
De, donde resulta un sobrante de más de 
4,50 millones de pies cúbicos diarios, que en 
adelante pueden aplicarse a extender y au¬ 
mentar los riegos, o para el caso de una nave¬ 
gación más activa; y. por úl'imo, a reparar las 
pérdidas, si contra toda, probabilidad no fuese 
suficiente la cantidad asignada a este objeto: 


Volumen de agua de la acequia 

En el cálculo precedente se han incluido 
las tres mil aranzadas cuyo riego pertenece a 
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la acequia, y, suponiendo que también corra 
por ella el agua correspondiente al tercio de 
los caballos dinámicos, se tendrá: 

Por el riego de las 3.000 aranza- 
das en cada día, o sean las 0,30 
de la cantidad de agua total des¬ 
tinada a dicho objeto. 5.760.000 

Por la tercera parte de la corres¬ 
pondiente a los caballos diná¬ 
micos. 5.760 000 


Total por día 11.520.000 


Lo que equivale a 133 30 pies cúbicos en 
cada 1 “. 


Sección y velocidad media d« la acequia 

Hemos consignado anteriormente a esta 
pcequia la pendiente de 5,000 con cuyo dato, 
después de diversos tanteos, se viene a encon¬ 
trar parala sección fluida las dimensiones si¬ 
guientes: 20 pies a flor de agua, 5 de profun¬ 
didad, con 1,25 de base por 1 de altiva en los 
escarpes, lo que da 68 75 pies cuadrados para 
el área del trapecio que forman estas líneas y 
puede representarse por 69. Con esta Sección 
y la pendiente enunciada, se encuentra una 
velocidad media por l u , de 27,40 pulgadas, y 
en igual tiempo pasa por la acequia un volu- 
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men de 157,30 pies cúbicos, el cual excede en 
24 a la cantidad de agua necesaria para cubrir 
sus atenciones y que se aplicarán a reparar las 
pérdidas. 


Cálculo (leí movimiento de tierras 

La mayor parte de la línea del canal se 
abre en desmonte, como queda dicho, y para 
poder determinar con alguna aproximación 
el volumen de tierras que hay que remover, 
sin necesidad de hacer cálculos prolijos, para 
los cuales sería indispensable mayor número 
de datos, observaremos que, contando las pro¬ 
fundidades desde la superficie del terreno al 
fondo o solera del canal, se encuentran en su 
principio treinta y cuatro pies, en las inmedia¬ 
ciones de Tocina veintiuno, y enseguida dis- 
miuuve hasta trece en su encuentro con el 

V 

arroyo de Garcipérez. Después se observa la 
profundidad de veintidós, que vuelve a dismi¬ 
nuir hasta cinco en el arroyo de Drenes. Pa¬ 
sando éste, se levanta el terreno en la dehesa 
de Casaluenga, donde resultan veinticinco y 
treinta pies; y, por último, en el resto del tra¬ 
zado, hasta su terminación en el río, sólo habrá 
que escavar una parte de la caja, tomando las 
tierras que falten para completarla, de los con¬ 
tra-canales y puntos contiguos más elevados, 
así como para formar los diques en que se han 
de establecer los caminos de sirga. 


Con presencia de la sección del canal, y 
atendiendo a que se han de dejar a flor de 
agua bermas de trespiés, a que los caminos de 
sirga deben elevarse sobre aquellas de tres a 
seis, según lo exijan las circunstancias, y a que 
la anchura de los mismos puede ser de ocho a 
quince, se han determinado las latitudes y pro¬ 
fundidades medias expresadas en el siguiente 
estado para los sólido de desmonte, con ex¬ 
presión de sus longitudes, volúmenes y pre¬ 
cios. 

Por medio de una nota se incluye al pie 
del estado el movimiento de tierras de la ace¬ 
quia. 


Obras de fábrica 

La obra más importante del canal es la del 
bocal con esclusa de toma de aguas y salida 
del río. La situación del eje de esta con rela¬ 
ción al hilo de la corriente, ha sido objeto de 
serias discusiones entre los ingenieros, y no 
hace mucho que la mayoría de éstos ha adop¬ 
tado el ángulo de 45.° en el sentido de la velo¬ 
cidad, cuya disposición es la más ventajosa 
para la entrada y salida de los barcos, según 
tiene demostrado la experiencia en las que se 
han constituido bajo dicha inclinación. Estas 
esclusas no tienen muro de caída, y en algún 
caso se ha dado al eje una disposición curvi- 
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línea, por exigirlo así circunstancias particu¬ 
lares, y por lo mismo no debe tomarse como 
regla general, pues no tiene ventajas marcadas 
sobre la línea recta. Las aguas para alimentar 
el canal pasan por acueductos, construidos en 
los muros rodeando las quicialeras, de modo 
que las puertas pueden abrirse y cerrarse a 
voluntad. 

Siendo considerable la altura que toman 
las aguas en las avenidas, para poner a cubierto 
el canal resultarían unas puertas cu a manio¬ 
bra sería muy embarazosa si habían de satisfa¬ 
cer tan importante requisito: con el fin de ob¬ 
viar este inconveniente, se divide la altura en 
dos- partes, colocando en cada una un par de 
puertas, como se lia verificado en la esclusa de 
toma de aguas de Beaucaire; por el uso que se 
hace de ellas, toman las inferiores el nombre 
de puertas de navegación y las superiores de 
inundación. Las segundas puertas de la esclusa 
se situarán al extremo de la cámara, cuya lon¬ 
gitud se supone de ciento diez a ciento veinte 
pies; la altura será igual a la que tengan las de 
navegación, pues su objeto no es otro que fa¬ 
cilitar la salida de los barcos al río, cuando el 
nivel de éste sea superior al del canal; y no pu- 
diendo tener lugar el caso contrario, no hay 
necesidad de dobles barcos ni de dobles puer¬ 
tas. 

En esta esclusa se construirá un puente do 
paso para el servicio del bocal y para la comu¬ 
nicación que se hace por la margen del río. 


I2g 

La situación de esta esclusa de toma de 
aguas puede separarse del río para facilitar su 
construcción: se unirá a la margen por medio 
de un canal revestido, cuyos extremos redon¬ 
deados formará propiamente el bocrl. Este ca¬ 
nal tendrá de latitud diez y ocho a veinte pies, 
la misma que debe darse a la esclusa, y su lon¬ 
gitud podrá tener basta el triple de la expre¬ 
sada dimensión. Es probable que durante las 
avenidas, cuando les acueductos de toma se 
cierren, las turbias sedimentarán en él; pero la 
limpia es fácil practicando ranuras en los cos¬ 
tados para formar represas de viguetas en el 
canal y en la cámara de la esclusa, con el fin 
de hacer descargas de agua por corrientes de 
fondo que arrastren el légamo depuesto en las 
avenidas, por cuyo medio el canal y la esclu¬ 
sa volverán a quedar en buen estado de servi¬ 
cio para la navegación y la toma de aguas. 


E sel u s a s 


En toda*la extensión del canal no hay es¬ 
clusa alguna hasta llegar a su terminación en¬ 
tre San Jerónimo y la puerta de la Barqueta. 

La casa de aguas se encuentra 47-50 pies 
más alta que el nivel medio de las mareas en 
aguas bajas; este nivel pudiera adoptarse para 
establecer el hueco inferior de la esclusa más 
baja, aunque detendría la navegación algunas 
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horas de las mareas en ciertas épocas del año; 
para evitar este inconveniente se ha preferido 
situar el busco v el solado ocho pies infer ores 
al expresado nivel, con lo cual se tendrá casi 
constantemente el agua necesaria para el cala¬ 
do de los barcos; y como el canal tiene tam¬ 
bién ocho pies de profundidad, resultará entre 
su solera y el solado de la esclusa baja la mis¬ 
ma diferencia de altura que se ha encontrado 
anteriormente para las líneas de agua del canal 
y el río. Dividiendo este desnivel por el núme¬ 
ro de las esclusas, se tendrá la altura del muro 
de caída, y, suponiendo cinco, porque así con¬ 
viene a la localidad, se hallará para cada una 
9‘71 pies, que es de las más apropiadas para 
esta clase de obras. 


Esclusa de bajada 

Nada sería más económico que construir 
enfiladas las cinco esclusas formando una cas¬ 
cada para bajar al río, pero ofrecerían muchas 
dificultades para el mejor aprovechamiento de 
la fuerza motriz y un terraplén al extremo del 
canal; por estas causas me he decidido a colo¬ 
car dos enfiladas en la confrontación de San 
Jerónimo, donde do todas maneras habría que 
construir un puente de paso, y las tres restan- 
tantes, también enfiladas en la inmediación de 
la margen del río. El eje común de estas for- 
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mará con el hilo de la corriente, en el punto 
de entrada, un ángulo de 45°, en los mi-mos 
términos que para la esclusa de toma de aguas, 
mediando entre unas y otras un vaso horizon¬ 
tal de dos mil seiscientos pies de longitud, al 
cual deberán darse sobro sesenta de latitud a 
ñor de agua, con exclusión de las bermas v la 
profundidad adoptada de ocho p es, por cuyo 
medio se conseguirá la ventaja de que los bar¬ 
cos puedan estacionar en este vaso, si obligase 
a ello el estado del río o por otras causas, y 
también para facilitar el agua necesaria, sin 
empobrecerlo demasiado, en los casos en que 
la navegación ascedente fuese muy activa. 

Entrada en el río 

El punto C , elegido para la desembocadura 
del canal, reúne todas las condiciones requeri¬ 
das para llenar su objeto: margen cóncava muy 
elevada de terreno resistente, con el thalweg 
próximo a ella y sondas de í>2‘50 — 28‘50 — 
25‘00 26‘00 — 28‘00 — 14‘50 pies, en baja ma¬ 
rea del estío, de modo que en ningún tiempo 
pueden faltar hacia este paraje aguas abundan¬ 
tes para que las maniobras de entrada y salida 
de los barcos se hagan desembarazadamente, 
sin formarse bajos o bancos de arena o légamo 
que entorpezcan estas operaciones. El thalweg 
que media entre el punto de entrada y el pueu- 
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te, o sea el puerto, tiene las sondas siguientes: 
26‘00—28‘00—1440—5*00—13*00 — 1542— 
9‘33—847—742—6‘Ó0—9 f 83 — 9‘00— 12*83 
• 20*00 — 20‘00 pies; sondas que referidas tam¬ 
bién a las mareas bajas de estío, demuestran 
claramente la posibilidad de una navegación 
expedita entre el canal y el puerto por el río, 
cuando el calado de los mayores barcos no ex¬ 
cederá de 4 o todo lo más 440 pies. 

Respecto a la construcción de las esclusas 
bajas, se tiene gran probabilidad de fundarlas 
sobre un banco de arcilla muy compacta, que 
forma la base de la margen izquierda, preser¬ 
vándola de los continuos desprendimientos y 
derramblos que se ocasionarían bajo tan con¬ 
siderable profundidad de agua, si el terreno 
fuese atacable por las impetuosas corrientes de 
las avenidas. Tal vez no necesiten estas esclu¬ 
sas de mucho cimiento para su completa esta¬ 
bilidad. y podrán construirse en seco, sin ne¬ 
cesidad de ataguías ni agotamientos, puesto 
que no hay dificultad en retirarlas de la mar¬ 
gen la longitud de un pequeíío canal de des¬ 
embocadura, enteramente análogo al que sella 
escrito para el bocal. Si la ría navegable se 
quisiese terminar tocando los muros do Sevilla, 
entraría en el río por el punto D., muy próximo 
al muelle y puerta de la Banqueta. En este caso 
lo primero que habría que hacer sería cerrar 
el brazo izquierdo de la isla contigua, a fin de 
unirla con la margen izquierda; tan indispon- 
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sable modificación en el lecho del río impide 
separar de la margen las esclusas de salida, 
teniendo que establecerlas sobre un terreno 
flojo, con una fundación de pilotaje parecida a 
la que sirvió para construir el muraUón de de¬ 
fensa de la puerta de la Barqueta. En la entra¬ 
da del río, delante de las esclusas, resultarán 
aterramientos considerables en las avenidas, 
mucho mayores que los que en el día se for¬ 
man, pues con la obstrucción del brazo izquier¬ 
do faltaría una corriente muv propia para dis¬ 
minuirlos. En tal estado, se cegaría el paso de 
los barcos sin que fuese bastante a destruir es¬ 
tos aterramientos la represa de aguas de la es¬ 
clusa baja, ni las que a ellas pudieran agregar¬ 
se de la parte superior; v si para asegurar el 
efecto de la limpia se formase un canal artifi¬ 
cial en el lecho del río, además de ser obra 
costosa, no dejaría de presentar inconvenien¬ 
tes, si no se tenía el major cuidado en su con¬ 
servación. 

Por todas estas razones me parece preferi¬ 
ble la entrada en el río por el punto C. que, a 
la economía de muy cerca de un tercio del cos¬ 
te de las obras de bajada y desembocadura, 
reúne la circunstancia de asegurar el servicio 
de la navegación, sin los inconvenientes aca¬ 
bados de manifestar, no pudiendo considerarse 
v el de la distancia de cuatro mil novecientos 
pies, que media entre la desembocadura y la 
puerta de la Barqueta, de tal naturaleza que 
obligue a renunciar tan apreciables ventajas. 
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Dimensiones de las esclusas 

La latitud de todas las esclusas será de diez 
y ocho pies y la longitud de las cámaras media 
entre compuertas de ciento diez a ciento vein¬ 
te, dimensiones análogas a las que están apro¬ 
badas para el canal de Castilla. La clase de fá¬ 
brica que parece la más conveniente para las 
esclusas, es la de ladrillo con cadenas y coro¬ 
namientos de sillería, en atención a que esta 
es cara y escasa y el ladrillo puede tenerse de 
excelente calidad a precios muy arreglados. 


Puertas de seguridad 

Hemos dicho que desde la toma de aguas 
hasta San Jerónimo no tiene el canal esclusa 
alguna intermedia, y que forma un vaso de 
muy cerca de (>‘ó0 leguas de longitud. Fácil es 
conocer Jos inconvenientes de semejante dis¬ 
posición si hubiese necesidad de ponerlo en 
seco por resultas de cualquiera avería en los 
barcos o en las obras; los retardos ocasionados 
en esta operación causarían graves trastornos 
en el servicio del canal, los cuales se evitarían 
en mucha parte si este gran tramo se dividiese 
en porciones que se desaguasen con separa¬ 
ción. 
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El medio más sencillo adoptado con este 
objeto se reduce a formar un malecón o presa 
de viguetas horizontales sobr puestas, cuyas 
cabezas entran en ranura o gárgoles practica¬ 
dos en dos muros distantes entre sí Ja latitud 
de las esclusas o, lo que es lo mismo, reducien¬ 
do la del canal para el paso de un solo barco; 
por lo común se aprovechan los muros de an¬ 
denes de los puentes, pero este medio se emplea 
pocas veces por ser incómodo v cortarlas aguas 
con imperfección, por la dificultad del ajusta¬ 
miento de las viguetas; también se han ensaya¬ 
do con más éxito en algunos canales las agujas 
o viguetas verticales a imitación de lo que se 
practica para cerrar 'as puertas de las presas 
de río 

La disposición más generalmente puesta en 
práctica es emplear dos buscas colocadas en 
sentido opuesto, con sus correspondientes pares 
de puertas, de las cuales se hace uso según la 
parte que quiera desaguarse, pues un solo par 
no podría servir indistintamente para el tramo 
superior o inferior. La facilidad y prontitud de 
maniobrar las puertas abonarían este medio si 
no fuese muy costoso, por cuya razón en el día 
se prefiere una puerta plana de eje horizontal, 
con su caja o cámara en el fondo, de tal modo 
que, al aplicarse a ella, no presenta el menor 
resalto en la solera; esta puerta puede servir 
de retenida por ambos lados indistintamente, 
teniendo los postiguillos dispuestos para las dos 
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presiones y haciéndose las maniobras de levan¬ 
tarla y abatirla con bastante comodidad. Res¬ 
pecto al coste, puede asegurarse que es cerca 
de la mitad del doble busco con los dos pares 
de puertas, aun sin tener en cuenta la ventaja 
de que. estando completamente sumergida, las 
maderas se conservarán mejor que las de las 
puertas con busco, cubiertas en parte por el 
agua; de modo que estas últimas apenas pue¬ 
den durar veinte años, como término medio, 
por muy esmerada que sea su conservación. 


Desagües de fondo 

jS t o basta colocar estas puertas, si en su in¬ 
mediación. por la parte de arriba, no se cons¬ 
truye un ladrón o un juego de compuerta . co¬ 
mo desagüe de fondo, respecto a que el canal 
es de pendiente. En su extensión hay tres pun¬ 
tos que reúnen circunstancias ventajosas para 
situar los desagües, } r son: los arroyos (iarci- 
pérez, de Brenes y Mouaza, que servirán de 
canales de salida al agua de los tramos En los 
dos primeros se colocarán puertas de eje hori¬ 
zontal. poco más abajo del desagüe de fondo, y 
en el tercero se aprovechará el puente de la 
inmediación de los Solares para aplicar otra: 
estas puertas suelen llamarse de precaución o 
seguridad. Así resulta dividido el gran vaso en 
cuatro tramos bien promediados: mas si se ere- 
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yese conveniente alguna subdivisión, en nada 
pueden perjudicar las ranuras practicadas en 
los muros de andenes de los puentes de comu- 
• nicación. 


Aliviadero 

Además de estos desagües se construirá un 
aliviadero o regulador de superficie en el arro¬ 
yo que corre poco antes de San Jerónimo, pa¬ 
ra que en ningún caso excedan las aguas del 
vaso de la altura que deben tener en la inme¬ 
diación de las puertas altas de las primeras 
esclusas. 


Acueductos. — Puentes 

En los arroyos de Garcipérez, de Bren es y 
Alouaza, que son de poca importancia, se cons¬ 
truirán pequeños puentes-canales o acueductos 
para el paso del canal, dejando salida a las 
aguas llovedizas, sin perder de vista que las de 
avenida del Guadalquivir entran por retroceso 
en sus álveos; acaso sería preferible recoger 
aquellas por medio de puertos artificiales a 
imitación de los del canal de Aragón, con las 
oportunas modificaciones, y como estas aguas 
son claras, serían útiles para alimentar el canal 
mientras duran las turbias del río; de todos 
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modos, para resolver un punto tan importante 
con el debido acierto, es indispensable estu¬ 
diarlo con más detenimiento antes de proceder 

a la ejecución de estas obras- 

- - 

Alcantarillas 



- ; - y 1 1 \ f 

También sé Tieeesitan seis 


fcantarillas de 
pequeñas dimensiones para dar salida a las 
amas de algunas quebradas y bajas y de los 


contracanales. 

A los tres puentes de paso propuestos en 
las esclusas se añadirán seis más para conser¬ 
var las comunicaciones existentes, • con el ob¬ 
jeto de evitar perjuicios en la servidumbre de 
los términos jurisdiccionales divididos por el 
canal. El primero se colocará en la confronta¬ 
ción de Tocina, el segundo en el término de 
Cantillana, el tercero en Eren es, el cuarto en 
la dehesa de Casaluenga, el quinto en los ca¬ 
minos contiguos al caserío de este nombre y el 
sexto después de los Solares. 

En la parte del canal correspondiente al 
terreno regable, se derivarán los brazales prin¬ 
cipales, y tanto estos como las baqueras con 
sus correspondientes almenaras, pertenecerán 
a las obras del canal. 
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Varia*» obras 

Los brazales secundarios o hijuelas para 
llevar las aguas a las heredados separadas de 
aquellos, se pasarán por los terrenos interme¬ 
dios a título de servidumbre temporal con la 
correspondiente indemnización: v, por último, 
las caceras para el riego de cada heredad serán 
de cuenta de los regantes; lo mismo se verili 
cara respecto de los azarbes ma ores y meno¬ 
res que den salida a las aguas sobrantes, si¬ 
guiendo en todos los usos y costumbres pues¬ 
tos en práctica en las comarcas de regadío. Sin 
un estudio muv detenido de la topografía, es 
casi imposible fijar las boqueras de derivación 
de los brazales principales ni el trazado y sec¬ 
ción de estos, pero podrá asignarse con este 
objeto una cantidad alzada, que difiera poco 
de la que realmente pueda emplearse. Bajo el 
mismo supuesto se destinará otra para las ca¬ 
sas de exeluseros y guardas inherentes al ser¬ 
vicio del canal; de las primeras se necesitarán 
tres y por lo menos igual número de los se¬ 
gundos. 


Zona do expropiación 

En cuanto a la extensión de los terrenos 
ocupados, que deberán adquirirse con arreglo 


a la ley de expropiación forzosa por cansa de 
utilidad pública, de 17 de Julio de 1836, sería 
indispensable el levantamiento de un plano 
muy exacto en que se representasen las líneas 
de terminación clel proyecto definitivo con to¬ 
dos sus detalles, los límites de los términos ju¬ 
risdiccionales, las cercas o lindes de las diver¬ 
sas heredades o suertes de tierra, etc.; mas co¬ 
mo este trabajo sería largo y costoso si hubiere 
de ejecutarse previamente, se acostumbra ha¬ 
cerlo al tiempo de la ejecución del proyecto, 
sin que por eso deje de incluirse en el presu¬ 
puesto el coste aproximado de los expresados 
terrenos Para conseguirla bastará observar la 
regla de que el triplo de la latitud en la boca 
o parte superior de la excavación se considera 
por lo general suficiente; y aunque los resul¬ 
tados obtenidos por este medio den espacio pa¬ 
ra la colocación de caballeros o diques retira¬ 
dos seis pies ríe los bordes, cuando el canal for¬ 
ma trinchera, no sucede lo mismo siguiendo el 
trazado la línea de menor desmonte; sobre todo 
si tiene contra-canales habrá circunstancias en 
que no baste el triplo; para estos casos he alte¬ 
rado prudencialmente la regla indicada. Como 
sea imposible seguir las infinitas variaciones 
de los desmontes sin datos de detalle, se han 
adoptado latitudes medias para las divisiones 
de la faja de expropiación, con las que se han 
obtenido los resultados siguientes: 

Dividiendo el total del área de la faja por 
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seis mil cuatrocientas varas cuadradas, que es 
la cabida de la aranzada del marco real, se en¬ 
cuentra para el terreno ocupado por el canal 
quinientas cuarenta v una aranzadas. 

Para la acequia de riego pueden tomarse 
treinta varas de latitud media y una longitud 
de trece mil setecientas cuarenta, la que da por 
último resultado sesenta y cuatro aranzadas. 


Importe (le los terrenos expropiados 

En la zona del canal casi todos ios terrenos 
son de buena calidad, pero hay la diferencia 
de que el estado del cultivo de las tierras vie¬ 
jas es muy bueno, mientras que el de las rotu¬ 
radas en estos últimos afíos es bastante imper¬ 
fecto, sobre todo si los labradores no cuentan 
con suficientes medios para sufragar los gastos 
necesarios a la limpia y preparación de las tie¬ 
rras novales. Casi ningún terreno queda de las 
pertenecientes al Estado bajo las denominacio¬ 
nes de baldíos, realengos, etc., pues todos han 
pasado a ser propiedad particular, habiéndose 
adquirido alguno-; a precios bajos; estas cir¬ 
cunstancias unidas a las que se lian manifes¬ 
tado al tratar de las alineaciones, nos han de¬ 
terminado a fijar el valor medio de la aranza¬ 
da del marco real en mil reales; y siendo las 
ocupadas quinientas cuarenta y una, ascienden 
a quinientos cuarenta y un mil reales vellón. 
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Las tierras inmediatas a Sevilla, en igualdad de ’ 
clase valen más * son más estimadas, coran es 
consiguiente; y por esta causa en la acequia se 
ha subido la avanzada a mil y quinientos rea¬ 
les, lo que da para las sesenta y cuatro nece ¬ 
sarias a su establecimiento la cantidad de no¬ 
venta y seis mil reales vellón. 


Coste del nuevo proyecto 

Los datos que anteceden sobre el valor de 
las obras de tierra y terrenos ocupados con los 
cómputos del importe de las obras de fábrica, 
arreglados a la naturaleza y circunstancias de 
cada una, teniendo presentes los precios del 
pal , dan una idea bastante exacta de la canti¬ 
dad total a que asciende el siguiente 

PRESUPUESTO APROXIMADO 


Reales vellón 

Obras de tierra. 9.509.451 

La esclusa de toma de aguas y sa¬ 
lida al río con el bocal. . . . 800 000 

Reparación de la presa y obras ad¬ 
yacentes en las márgenes. . . 300.000 


10 009.451 
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Dos esclusas en San Jerónimo y 
tres de bajada al río a 300.000 

reales cada una. 1.500.000 

Desembocadura en el río y demás 

obras accesorias. 200.000 

Tres puertas de precaución.. . . 40.000 

En lachones o compuertas para los 
tres desagües de fondo y el ali¬ 
viadero. .. 100.000 

Tres puente canales o acueductos 

de un solo ojo. 360.000 

Seis alcantarillas. 150.000 

Nueve puentes de paso de diez y 

ocho pies entre pretiles. . . . 405.000 

Almenaras, brazales, partidores, 

azarbes, etc. 1.200.000 

Seis casas de escluseros y guar¬ 
das. V\ . 100.000 

Adquisición de quinientas cuaren¬ 
ta y una aranzadas de tierra 
para el canal. 541.000 


Importe. 15.205.451 

Obras de tierra. 741.960 

Toma y caídas de agua. SO.000 

Puentes de precaución en la toma 
y Tamargüello, con desagüe de 
fondo en este arrovo y aliviade- 

V V 

ro en el Tagarete. 60.000 

Cinco alcantarillas de diferentes 

clases. 95.000 










Un puente de treinta pies entre 
pretiles en la carretera gene¬ 
ral y otro al veinticuatro para 
el camino de Utrera... . . . 

Cinco puentes de catorce a diez y 
ocho pies entre pretiles para 
los caminos vecinales o rura¬ 
les. 

Almenaras, brazales, etc . . . . 

Cuatro casas de guardas .... 
Adquisición de sesenta y cuatro 
aranzadas de tierra para la ace¬ 
quia. 


70.000 


85.000 

350.000 

40.000 


90.000 


Importe.1.617.960 

» del canal. . . 15.205.451 


Total del coste. 


16.823*411 


Yara liueal de las obras de 

q I tierra. 

' Idem con inclusión de las 

de fábrica. 

Idem de las obras de tie- 


Acequia. 


rra. 

Idem con inclusión de las 
de fárica. 


215 

345 

54 


117 


Motas. — 1.° El importe del terreuo ocupa¬ 
do por los brazales no se lia incluido en el pre¬ 
supuesto por no haberse determiiiado su situa¬ 
ción: sin embargo, podrá asegurarse que no 
bajará de trescientos a trescientos cincuenta 
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mil reales el canal y la acequia, pues tendrán 
que pasar en algunos parajes por terrenos de 
mucho valor 

2.° Tampoco se ha hecho mención de los 
imprevistos que. estando generalmente admiti¬ 
do el diez por ciento, ascienden a la cantidad 
de un millón seiscientos ochenta y dos mil tres- 
ciento.» cuarenta y un reales vellón. 


Comparación de coste de los proyectos 

El presupuesto .general, publicado en la me¬ 
moria de 1820, determina un importe para la 
derivación de Alcolea, que después rectifica su 
autor en el suplemento a la misma de 4 de 
Agosto de 1827, adicionando algunas partidas 
que faltaban, sin alterar la sección; y en con¬ 
secuencia el coste, que era de diez y seis mi¬ 
llones ochocientos treinta y nueve mil ciento 
setenta y un reales, sube a la cantidad de diez 
y nueve millone» doscientos mil. Ateniéndonos 
a este último resultado y comparándolo con el 
del presupuesto anterior, se encuentra en fa¬ 
vor de este una diferencia de dos millones 
trescientos setenta y seis mil quinientos ochen¬ 
ta y nueve reales. 

Aunque esta puede reputarse como consi¬ 
derable, si se atiende únicamente a las canti¬ 
dades comparadas, se verá que viene a desapa¬ 
recer, teniendo presente: l.° que las variacio- 
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nes introducidas en el trazado acortan su lon¬ 
gitud; 2.° que la sección trasversal es menor; 
3 o . que por ambas causas se disminuyen los 
desmontes; 4 ° que en la parte de canal corres¬ 
pondiente a la Cruz del Campo, se reducen sus 
dimenciones a las de una acequia; 5 ° que al¬ 
gunas obras de fábrica sufren rebaja en su cos¬ 
te y 6.° que igualmente la hay en el precio de 
los terrenos ocupados. 

Estas modificaciones, hechas de propósito 
para conseguir la mayor economía, sin que por 
ellas deje el canal de cumplir su principal ob¬ 
jeto, han producido realmente la diferencia in¬ 
dicada, pues aunque en la valuación de las 
obras no haya una absoluta identidad, esta so¬ 
la circunstancia no habría influido en tantc 
grado que hubiésemos dejado de obtener un 
importe casi igual al encontrado por el señor 
de Larramendi. 


Aumento de altura de la presa 

La derivación de Alcolea se ha propuesto 
tomando el estado natural de las aguas con 
arreglo a la presa existente; claro es que, si su 
cresta se alzase, podrían reducirse los desmon¬ 
tes, levantando la solera, del vaso, una canti¬ 
dad igual al aumento de la altura; el proyecto 
permanecería el mismo, a excepción de la par¬ 
te baja', que sería indispensable aproximarla a 


terrenos más elevados para evitar terraplenes 
que disminuirían la ventaja obtenida en los 
desmontes, sin que por esta variación de tra¬ 
zado se consiguiese extender mucho los riegos 
y subsistiendo casi lo mismo la navegación y 
la fuerza motriz 

Pasemos ahora a tratar la cuestión de la 
presa en sí misma y respecto a las avenidas. 
Hacia el paraje en que está situado el mo ino, 
tiene una caída de diez o doce pies, y no pue¬ 
de ser mayor si se observa que un islote natu¬ 
ral forma parte de ella; la construcción es me¬ 
diana v está sujeta a frecuentes reparaciones 
en su larga línea. Ahora bien: si un pequeño 
aumento de altura de dos o tres pies se consi¬ 
derase como posible, no sería lo mismo el de 
seis a ocho, que es el mínimo conveniente para 
obtener alguna ventaja positiva; este último 
aumento, costoso y difícil, sería de éxito muy 
dudoso, porque en una presa mal construida es 
casi imposible conseguir la perfecta unión de 
la obra nueva con la antigua, mucho más si se 
atiende a que aumentarían las causas de dete¬ 
rioro, siendo mayor la presión de las aguas y 
su caída. 

Más económico sería construir una presa 
nueva de menor línea y mejor dispuesto, si ha¬ 
bía de contarse en todos tiempos con la segu¬ 
ridad de derivar el agua necesaria para la ali¬ 
mentación del canal; pero, aún suponiendo 
aceptada esta idea, subsistiría el inconveniente 
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de las avenidas, cuyos desastrosos efectos.lle¬ 
garían a ser incalculables en los terrenos com¬ 
prendidos por el torno de Alcolea; un obs acu¬ 
lo de veinte pies de elevación, opuesto a la co¬ 
rriente de las aguas extraordinarias, produciría 
daños considerables en las vegas bajas, y aún 
aquellos que hubiesen acontecido del mismo 
modo bajo las circunstancias actuales se acha¬ 
carían a la altura de la nueva presa. 

Úna larga experiencia de las grandes ave¬ 
nidas del Guadalquivir, con la relación a su 
álveo y márgenes, lia dado a cmiocer para las 
pres'as construidas una altura que no puede 
excederse sin comprometer la estabilidad de 
la obra, causando desgracias y perjuicios de 
transcendencia en las heredades y caseríos 
próximos al río. Bien es verdad que en el caso 
de nueva construcción pudiera adoptarse un 
sistema de alzas móviles; pero este ingenioso 
medio, ensayado en la navegación de los ríos 
para hacer las presas altas o bajas a voluntad, 
según convenga al estado de las aguas, no se 
luí aplicado hasta ahora para fijar un nivel que 
sea verdadero límite y regulador de las obras 
en los canales de derivación. 

En vista de todo, y bien persuadido de que 
las ventajas obtenidas para el proyecto no com¬ 
pensan en manera algunas los inconvenientes, 
lie preferido abandonar esta idea, ciñendo mi 
propuesta a conservar la altura de la pyesa, tal 
y como está en el día, bajo el supuesto de re- 




payarla completamente para evitar todo acci¬ 
dente de degradación que pudiese cortar o dis¬ 
minuir las aguas del canal. 


Hendimientos.—Navegación 

Para conocer los rendimientos es indispen¬ 
sable hacer por separado algunas consideracio¬ 
nes sobre los tres ramos de navegación, rega¬ 
dío y fuerza motriz, con el fin de apreciar sus 
respectivas utilidades. Ya se ha visto que la 
velocidad es de treinta pulgadas, duple de la 
del proyecto formado anteriormente; la que se 
considera como mínima para que las aguas no 
experimenten alteración en los países meridio¬ 
nales es de veinte pulgadas; de modo que no 
habrá recelo en cuanto a la salubridad y mu¬ 
cho menos en las aplicaciones agrícolas e in¬ 
dustriales; antes, por el contrario, podrían em¬ 
plearse las aguas dentro de la población para 
usos análogos y los de la policía urbana, sin el 
menor inconveniente. También se ha observa¬ 
do que bajo una sección, como la del canal de 
Castilla, pasaba un volumen de agua muy su¬ 
perior a las atenciones del nuevo proyecto; 
acaso se diría que la velocidad era excesiva 
para navegar contra corriente. Y aunque a es¬ 
to pudieia oponerse el ejemplo de los canales 
de Italia y la opinión de ingenieros de mucho 
crédito, prescindiré de ambas cosas para ave¬ 
riguar el grado de fuerza de esta Objeción. 


Se ha reconocido que la velocidad de vein¬ 
te pulgadas tiene una influencia insignificante 
en el arrastre, la cual no puede asegurarse de 
la de treinta; sin embargo, se observará que 
hay una notable diferencia entre la navegación 
descendente y ascendente. Los efectos trans¬ 
portados por la primera son en gran número, 
muy voluminosos y pesados, bien se conside¬ 
ren como objetos de exportación o como nece¬ 
sarios al abastecimiento de una gran capital en 
todos sus ramos de consumo; mientras que los 
de la segunda, propiamente de importación y 
cambio de productos, son en corto número, 
menos voluminosos y pesados; de donde resulta 
que los barcos que bajen con carga entera, su¬ 
birán a media carga, y no pocas veces de va¬ 
cío, y siendo muy diferente el calado eu estos 
casos, variaría mucho la fuerza de tracción o 
de tiro, si no viniese a equilibrarla en cierto 
modo la dirección de la velocidad, que junta¬ 
mente favorece el arrastre en la bajada, con¬ 
tribuyendo a vencer el aumento de resistencia 
del mayor calado. 

Lo expuesto me parece suficiente para di¬ 
sipar las dudas suscitadas con este motivo; 
ahora pasaremos a determinar el porte de los 
barcos, y puesto que la vía de agua es análoga 
a la del canal de Castilla, no estará de más una 
sucinta reseña de las opiniones consignadas 
por los ingenieros a quienes se ha sometido el 
examen de este asunto. 
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En 1 774 cada barca cargaba doscientos 
cuarenta quintales; en 1801 se aumentó el por¬ 
te a ochocientas fanegas, que equivalen próxi¬ 
mamente a setecientos veinte quintales; en 
1821 se quiso subir a mil doscientos y hasta 
mil quinientos quintales, pero esta carga se ha 
mirado siempre como muy exagerada y no lia 
tenido efecto: la mayor que ha podido obtener¬ 
se en barca determinada es la de nuevecientos 
quintales. Sin duda por esta causa, en 1822 se 
propusieron las cargas de mil a mil doscientas 
fanegas, que hacen de' nuevecientos a mil 
ochenta quintales. Se ve, pues, que no pueden 
admitirse barcas de cincuenta toneladas sin 
aumentar la sección o vía de agua de nuevo 
proyecto, trastornando completamente los da¬ 
tos adoptados como más ventajosos para su 
formación: en este concepto las barcas mayo¬ 
res no excederán de cuarenta toneladas, que 
equivalen a ochocientos quint les^o tres mil 
doscientas arrobas, como la carga más conve¬ 
niente, atendidas todas las circunstancias del 
canal. 

El porte por arroba y legua varía mucho; 
si se toma el de dos maravedises, es indispen¬ 
sable tener presente que el combustible, los 
materiales de construcción, las máquinas y 
útiles de la industria y agricultura y los abo¬ 
nos de esta, deben pagar menos; y así será pre¬ 
ciso rebajarlo a 1 maravedises, que repre¬ 
sentará un precio medio. En el caso de trans- 




porte entre los extremos del canal las leguas 
son 6‘50 y cada arroba costará 9*75 mar<vedi- 
ses; no siendo posible que todas las barcas sean', 
del máximo porte, ni que recorran toda la lí¬ 
nea, ni que naveguen con carga entera, se ha 
supuesto que entre los de subida y bajada com¬ 
pletan como término medio de trayecto quince 
mil arrobas en cada un día de los doscientos 
que se reparten laborables y útiles en el año, 
lo que dará para el producto de la navegación 
ochocientos sesenta ipil doscientos noventa y 
cuatro reales, cuya cantidad es bien seguro 
que no podrá obtenerse en muchos años. 

R c g a (l í o 

Los productos de este ramo pudieran ser 
cuantiosos si fuese posible concebir una pronta 
transformación en las prácticas de cultivo de 
las inmediaciones de Sevilla; exceptuando al¬ 
gunas huertas y posesiones de corta extensión, 
las ventajas del riego son desconocidas para 
los labradores en grande, quienes repugnarían 
la división de la propiedad territorial que aquel 
exige para su mejor aprovechamiento. El riego 
de los jardines y arbolados públicos, cuya con¬ 
servación cuesta en el día grandes sumas al 
Ayuntamiento, se obtendría muy económica¬ 
mente con las aguas del canal, a no ser por el 
importe de las obras necesarias para conse- 
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guirlo, que viene a destruir en mucha parte 
tan ventajosa aplicación. 

Si las utilidades del riego hubiesen de cal¬ 
cularse solamente por lo que cuesta el agua de 
noria o de la máquina de vapor del paseo de 
Bellaflor, todavía pudiera conseguirse la susti¬ 
tución de estas aguas por las del canal, pero 
no debe perderse de vista que en esto se en¬ 
vuelve la suerte de algunos capitales, como son 
el valor de las máquinas y enseres los edifi¬ 
cios y estanques, la fábrica de ios pozos y las 
obras de distribución del agua. 

En estas últimas hay que señalar un error 
notable, originado por la situación de la citada 
máquina de vapor, sin que sea mi intento in¬ 
culpar en lo más mínimo a las personas que 
con tanto celo y perseverancia procuraron 
amenizar las inmediaciones de Sevilla. La cau¬ 
sa de este error fue hasta cierto punto discul¬ 
pable: los mejores de los jardines y paseos em¬ 
pezaron por los de la Bellaflor: allí se tocó pri¬ 
mero la dificultad del agua y allí se procuró sa¬ 
tisfacerla con la colocación de la máquina. Pe¬ 
ro después se extendieron las mejoras a nue¬ 
vos paseos, y no sin gran trabajo pudieron lle¬ 
varse las aguas al de Cristina, frente de San 
Telmo, sin que hayan podido extenderse a los 
arbolados de la ronda ni a los paseos de las 
puertas de Triana y de la Barqueta. Si en lu¬ 
gar de considerar parcialmente estas mejoras 
se hubiese hecho con grandes miras, compa- 
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rando sus relaciones y dependencia en el orden 
de ejecución, indudablemente hubiera sido esta 
la más perfecta y económica. Con sólo haber 
situado la máquina de vapor más arriba de la 
Marqueta, todos los inconvenientes se hubieran 
remediado, las obras de conducción y distribu¬ 
ción de aguas de la máquina se utilizarían pa¬ 
ra el presente proyecto, mientras que en el día, 
encontrándose en sentido opuesto y con pen¬ 
dientes inversas, casi todas serían im.it les para 
servirse de las aguas del cmal 

Estos inconvenientes pueden mirarse como 
otros tantos obstáculos que se oponen a utili¬ 
zar inmediatamente las aguas destinadas al re¬ 
gadío; y por lo mismo es necesario asignarles 
un precio muy arreglado que sirva de estímulo 
a esta importante mejora de la agricultura Pa¬ 
ra determinarlo por analogía es forzoso reco 
rrer los riegos existentes y los proyectos apro¬ 
bados con el fin de establecerlos. No pueden 
servir a nuestro propósito las tierras entanca- 
das en que los gastos de acequia y demás se 
satisfacen por derramas hechos entre los re¬ 
gantes, como sucede en Valencia, Murcia y 
una parte de Aragón y Cataluña; ni tampoco 
el abuso escandaloso de la venta del agua en 
pública subasta, como se practica en Lorca, 
porque ambos medios son inaplicables a la 
índole del proyecto que nos ocupa. 

Más puntos de semejanza tienen con él las 
concesiones de los canales de riego de Tamari- 
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te y Guadarrama, en los cuales se lijó un ca¬ 
non anual por cierto número de riegos a de¬ 
terminada extensión de terreno. Bajo este prin¬ 
cipio, el ejemplo más análogo entre los riegos 
establecidos es el de las inmediaciones de Za¬ 
ragoza. donde cuesta el riego de una caizada 
sesenta reales al año, y aunque la aranzada sea 
algo mayor, hemos adoptado este precio para 
calcular aproxidamente el producto del riego; 
y. tomándolo por tipo, el canon de las diez rail 
aranzadas ascenderá anualmente a seiscientos 
rail reales vellón. 

No por esto se propone un canon fijo, que 
sólo ha podido tomarse como un dato pruden¬ 
cial e hipotético de que era necesario partir; 
lo contrario equivaldría a facilitar al cultiva¬ 
dor activo e inteligente un beneficio con limi¬ 
tación, impidiéndole los adelantos que pasasen 
por un cierto término, pues no es posible su¬ 
poner en una grande extensión la misma cali¬ 
dad de tierra, el mismo sistema de cultivo, las 
mismas producciones, etc.: estas circunstancias 
son muy variables y demuestran que la distri¬ 
bución de aguas no puede hacerse de una ma¬ 
nera uniforme. El medio que salva este incon¬ 
veniente es la fijación de un volumen de agua 
y su precio para cada región; los labradores 
podrán ajustarse con la compañía por los ro¬ 
gones que necesiten, cuyos pantos se arregla¬ 
rán al tiempo de la concesión, sin perjudicar 
los intereses de la empresa ni de los particu¬ 
lares. 


Fuerza motriz 
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La que producen las caídas de agua mere¬ 
ce la preferencia sobre todas, aún en los países 
donde es fácil la adquisición de máquinas de 
vapor y que abundan en combustible; para 
crear esta fuerza se emprenden obras costosas 
de empautamiento de aguas cuando no hay ríos 
perennes que las presenten en suficiente can¬ 
tidad: y de esto pudieran citarse muchos ejem¬ 
plos en Inglaterra, donde por lo mismo que la 
mecánica industrial tiene el mayor grado de 
adelantamiento, están en el caso de estimar 
debidamente las ventajas de esta fuerza motriz; 
no sucede así en España, pues hace poco que 
ha empezado a utilizarse con acierto este po¬ 
deroso elemento de la industria 

Y en verdad no pueden citarse ejemplos en 
las inmediaciones de Sevilla, sin que por esto 
desconozcamos que se desenvuelve un movi¬ 
miento industrial muy semejante al que exis 
tía al tiempo del descubrimiento de la America, 
movimiento que no corresponde a los adelan¬ 
tos del día, pues aunque existe nmultituddete¬ 
lares para tejidos de seda y lino, faltan las pri¬ 
meras materias y su primera preparación, im¬ 
portándose algunas de ellas del extranjero. Con 
el canal llegarán a evitarse estos perjuicios y 
el Gobierno dará el mayor fomento y proteo- 
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ción al renacimiento, de esta industria y a la 
creación de otras no menos importantes. Mas 
como sea preciso confesar nuestro atraso en 
las aplicaciones de la fuerza motriz, que por 
otra parte exigen capitales para máquinas, 
construcción de edificios, etc., no hemos pro¬ 
curado aumentarla como hubiera podido ha¬ 
cerse, ni hemos dado a la unidad dinámica más 
valor que el de cuatro mil reales, lo que crea 
un capital cu\ os réditos ascenderán a ciento 
cincuenta mil doscientos cuarenta. 

Resumen de los rendimientos del canal en 


cada año: 

Navegación. 860.294 

Riego. 600.000 

Fuerza motriz. 150 000 


1 610.51)4 


Los gastos de agua y sus utilidades 

Para realizar esta comparación prescindi¬ 
remos de las unidades inferiores al millar, bajo 
cuyo supuesto se han encontrado números pa¬ 
ra expresar las relaciones en esta forma: na¬ 
vegación 2,50, riego 32 y fuerza motriz 1.152. 
Como debía suceder, el de la navegación es el 
menor, mientras que los dos restantes aumen¬ 
tan considerablemente; esta desproporción des¬ 
animaría para emprender las dos últimas api i- 
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caciones, miradas aisladamente como utilida¬ 
des del proyecto; pero ha razones de otra es¬ 
pecie y de suma importancia que vienen a 
equilibrar esta desventaja. 

Las tierras de regadío valen veinte, treinta 
y hasta cuarenta veces más que las de secano, 
creciendo los productos de la agricultura casi 
eu igual proporción, y lo mismo pudiera decir¬ 
se de la fuerza motriz, como primer elemento 
indispensable al desarrollo de la industria. Es¬ 
tos incrementos de riqueza y prosperidad no 
pueden obtenerse sin que el Estado auxilie la 
ejecución de los proyectos de utilidad general 
que por sí solos no pueden realizarse como re¬ 
sultado de una especulación mercantil. 


Del capital 

Los rendimientos máximos de la deriva¬ 
ción de Alcolea, bajo las hipótesis establecidas, 
ascienden a un millón seiscientos diez mil qui¬ 
nientos treinta y cuatro reales vellón; en los 
primeros años es materialmente imposible con¬ 
tar con esta cantidad y, aún después de pasado 
el décimo, apenas llegará a completarse; y tan¬ 
to por esto como porque la administración cos¬ 
tará de diez a quince por ciento, los gastos de 
entretenimiento o de conservación y repara¬ 
ción subirían, anualmente, a treinta y dos mil 
reales por legua de veinte mil pies; según las 
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observaciones hechas en los canales de Fran 
cia no será exagerado reducir a ochocientos 
mil reales anuales el producto neto de las uti¬ 
lidades de un largo período de tiempo Y sien¬ 
do el capital, con inclusión de los imprevistos, 
representado en números redondos, de diez y 
ocho millones quinientos mil reales, suponien¬ 
do que la obra dure cuatro años y que haya 
de aprontarse por cuartas partes, al principio 
de cada uno, con el interés del seis por ciento, 
la acumulación de este lo convertirá a fin del 
cuarto año en veintiún millones cuatrocientos 
mil reales vellón. Es bien evidente que con la 
renta de ochocientos mil no se puede amorti¬ 
zar el capital en un cierto número de años 
abonando sus réditos, ni con aplicarse indefi¬ 
nidamente a este objeto se conseguiría levan¬ 
tar dicho capital, porque aquella suma repre¬ 
senta el 70 por 100, a cuyo precio y sin 
reembolso no habría nadie que entregase su 
dinero: luego es imposible que el canal se rea¬ 
lice sin que el Gobierno asegure el déficit o 
contribuya con los medios que estén a su al¬ 
cance a disminuir el coste inicial del proyecto. 

Entre los capitales pertenecientes al Esta¬ 
do y los de la fortuna particular hay una no¬ 
table diferencia; los primeros pueden ser im¬ 
productivos con relación a su empleo, mientras 
que en los segundos su existencia y utilidades 
tienen por necesidad que asegurarse en los 
rendimientos directos de la aplicación. Aclare- 


mos esta idea por medio de un ejemplo: Hasta 
el año 1800 iban gastados en el canal de Cas¬ 
tilla más de ochenta millones, y no será exa¬ 
gerado suponer que a la expedición de la Real 
cédula de 17 de Marzo de 1831 ascendían a 
noventa. Al formar la empresa para su conolu- 
clusión no se tuvo en cuenta este capital, o lo 
que es lo mismo, se consideró muerto, pues no 
podía entrar en participación de los rendimien¬ 
tos directos del canal; por otra parte, no habrá 
quien se atreva a poner en duda los beneficios 
que esta obra ha traído a varias provincias de 
de Castilla, recogiendo el erario el fruto de 
aquel aparente sacrificio, con la ma or facili¬ 
dad de,cubrir las cargas públicas. 

Casi todas nuestras vías de comunicación 
se encuentran en circunstancias análogas, aun¬ 
que no en igual grado, porque su naturaleza 
no es la misma, ni la España actual es la de 
mediados del siglo XVIIL 

Bien sea efecto de las ideas dominantes de 
la época, bien porque se busque en nuestro 
país la inversión de capitales excedentes de 
otros, o porque sea irresistible en la especie 
humana el espíritu de imitación, es innegable 
que existe un prurito de empresas y proyec¬ 
tos, cuyas concesiones van sucesivamente ca¬ 
ducando, o se intenta la trasmigración en otras, 
tal vez tan poco acertadas como los principios 
a que debieron su origen. Y no se repute como 
leve inconveniente desgastar la acción admi- 


nistrativa con resoluciones que, a pesar de 
dictarse con la más loable intención, lian ori¬ 
ginado quebrantos positivos en el orden social, 
lo que ha hecho aparecer algún síntoma de 
reacción en las ideas, pues el mundo moral 
tiene muchos rasgos de semejanza con el físico. 
¿Qué se ha hecho con la concesión de los ca¬ 
nales de Tamarite y Guadarrama? ¿En qué han 
venido a parar algunas sobre caminos de hie¬ 
rro? ¿Cuál es el estado de los proyectos de na¬ 
vegación de los ríos Ebro, Duero, Tajo y Gua¬ 
dalquivir? Ejemplos tan irrecusables, si no re¬ 
presentan otra cosa, demuestran por lo menos 
que estas empresas útiles para el país, tales 
como se han concebido, no han pasado hasta 
ahora de una pura ilusión. 

Quede, pues sentado que el proyecto de 
canal entre Alcolea y Sevilla no puede llevar¬ 
se a cabo en la actualidad sin la concurrencia 
o cooperación del Gobierno. 


La derivación de Alcolea, como vía de agua 

Los extremos de las líneas navegables de¬ 
ben coincidir con puntos de grande movimien¬ 
to mercantil e industrial: el inferior de la de¬ 
rivación reúne esta circunstancia en alto gra¬ 
do, por estar en contacto con una ciudad po¬ 
pulosa y unido a un puerto de comercio de 
bastante concurrencia; no sucede lo mismo al 
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superior, que tocando a un pueblo de escasa o 
ninguna importancia bajo todos aspectos, ni 
siquiera se reúnen en el comunicaciones per¬ 
feccionadas por el arte, pues en la extensa vega 
del Guadalquivir entre Córdoba y Sevilla no 
se conocen en el día otros caminos que los del 
origen de los pueblos. 

El transporte se hace a lomo por medio de 
recuas, que unas bajan de las provincias de 
Córdoba y Ciudad Real y otras de las de Cáce- 
res y Badajoz. Las primeras, pasando por Al- 
colea, encontrarían el principio del canal a una 
jornada de Sevilla, mientras que las segundas, 
después do atravesar Sierra Morena, pasan la 
mayor parte el Guadalquivir por Cantillana y 
no encontrarían el canal hasta Brenes, a poco 
más de media jornada do la misma ciudad. Se 
ve, pues, que en ambos supuestos no acomoda¬ 
rá a la arriería dejar las cargas en el canal 
para regresar de vacío; y si bien es cierto que 
con llegar a Sevilla tendrá más gastos, también 
lo es que tiene más probabilidad de retorno, si 
ya no lo tuviese convenido de antemano; de 
modo que sólo los transportes concertados con 
la empresa para obtener la ventaja de ir direc¬ 
tamente al puerto, serán los únicos efectos 
arrastrados por el canal. Y no se piense en la 
posibilidad de dar al bocal por medio del arte 
la importancia que le falta, construyendo alma¬ 
cenes de depósito o abriendo caminos, porque 
nada podrá contrabalancear las circunstancias 
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indicadas; por tanto, es indispensable poner 
remedio a este defecto capital del proyecto. 

Dos leguas más arriba de Alcolea se en¬ 
cuentra la villa de Lora, capital de partido de 
más d ¡ mil seiscientos vecinos, sobre cuyas 
circunstancias repetiré lo que dijo el seBor 
Larramendi. Su asiento en la margen derecha 
del Guadalquivir, casi arrimada a la sierra, en 
un terreno llano, pero algo más elevado que el 
resto de las vegas, después de proporcionar 
suma limpieza y salubridad, goza de un hori¬ 
zonte extendido délas más agradables y- varia¬ 
das vistas, y la extensión de sus hermosas ve¬ 
gas, unida a los innumerables recursos que 
ofrecen las sierras de todos los medios de sa¬ 
tisfacer las necesidades y regalos de la vida. 
Hecho el canal y algunas otras comunicacio¬ 
nes será uno de lo^ pueblos inferiores más ri¬ 
cos, amenos y deliciosos de todo el reino. 

Ci'U presencia de esto, no puede descono¬ 
cerse que Lora mejoraría en gran parte las 
desventajosas circunstancias de Alcolea como 
principio del canal, sobre todo si se promueve 
la construcción de las carreteras provinciales 
de Córdoba a Sevilla por Lora y la transversal 
que parte de esta villa a Extremadura por 
Constantina hacia Llerena. 

En este supuesto, aceptemos por un mo¬ 
mento la derivación de Alcolea con el fin de 
prolongar la navegación hasta Lora lo que 
puede conseguirse de tres modos: l.° por el 
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superior, que tocando a un pueblo de escasa o 
ninguna importancia bajo todos aspectos, nr 
siquiera se reúnen en 61 comunicaciones per¬ 
feccionadas por el arte, pues en la extensa vega 
del Guadalquivir entre Córdoba y Sevilla no 
se conocen en el día otros caminos que los del 
origen de los pueblos. 

El transporte se hace a lomo por medio de 
recuas, que unas bajan de las provincias de 
Córdoba y Ciudad Real y otras de las de Cáce- 
res y Badajoz. Las primeras, pasando por Al- 
colea, encontrarían el principio del canal a una 
jornada de Sevilla, mientras que las segundas, 
después de atravesar Sierra Morena, pasan la 
mayor parte el Guadalquivir por Cantillana y 
no encontrarían el canal basta Brenes, a poco 
más de media jornada de la misma ciudad. Se 
ve, pues, que en ambos supuestos no acomoda¬ 
rá a la arriería dejar las cargas en el canal 
para regresar de vacío; y si bien es cierto que 
con llegar a Sevilla tendrá más gastos, también 
lo es que tiene más probabilidad de retorno, si 
ya no lo tuviese convenido de antemano; de 
modo que sólo los transportes concertados con 
la empresa para obtener la ventaja de ir direc¬ 
tamente al puerto, serán los únicos efectos 
arrastrados por el canal. Y no se piense en la 
posibilidad de dar al bocal por medio del arte 
la importancia que le falta, construyendo alma¬ 
cenes de depósito o abriendo caminos, porque 
nada podrá contrabalancear las circunstancias 
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indicadas; por tanto, es indispensable poner 
remedio a este defecto capital del proyecto. 

Dos leguas más arriba de Alcolea se en¬ 
cuentra la villa de Lora, capital de partido de 
más d i mil seiscientos vecinos, sobre cuyas 
circunstancias repetiré lo que dijo el sefior 
Larramendi. Su asiento en la margen derecha 
del Guadalquivir, casi arrimada a la sierra, en 
un terreno llano, pero algo más elevado que el 
resto de las vegas, después de proporcionar 
suma limpieza y salubridad, goza de un hori¬ 
zonte extendido délas más agradables y- varia¬ 
das vistas, y la extensión de sus hermosas ve¬ 
gas, unida a los innumerables recursos que 
ofrecen las sierras de todos los medios de sa¬ 
tisfacer las necesidades v regalos de la vida. 
Hecho el canal y algunas otras, comunicacio¬ 
nes será uuu de lo*- pueblos inferiores más ri¬ 
cos, amenos y deliciosos de todo el reino. 

Ci'U presencia de esto, no puede descono¬ 
cerse que Lora mejoraría en gran parte las 
desventajosas circunstancias de Alcolea como 
principio del canal, sobre todo si se promueve 
la construcción de las carreteras provinciales 
de Córdoba a Sevilla por Lora y la transversal 
que parte de esta villa a Extremadura por 
Constantina hacia Llerena. 

En este supuesto, aceptemos por un mo¬ 
mento la derivación de Alcolea con el fin de 
prolongar la navegación hasta Lora lo que 
puede conseguirse de tres modos: l.° por el 
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río, 2.° por un canal sobre la derecha de este 
y B.° con otro por la izquierda. 

El primer medio no tendría un coste inicial 
excesivo, pero las frecuentes reparaciones de 
las obras vendrían a hacerle por último mas 
gravoso; además de la presa del molino de la 
Peña de la Sal habría que construir dos y ha¬ 
bilitar el paso de las barcas por la de Lora, 
aprovechando su remanso para formar el fon¬ 
deadero y los muelles; en las inmediaciones 
del castillo el río carece de las circunstancias 
convenientes para que las barcas nuedan esta¬ 
cionarse con seguridad; las faenas de carga y 
descarga serían incómodas y hasta el acarreo 

ala población ofrecería dificultades por estar 
muy bajo el punto do atraque. Las contingen¬ 
cias de la navegación fluvial y el alargamiento 
de la vía cuatro leguas más por las sinuosida¬ 
des del río, subsistirían lo mismo. El segundo 
medio consiste en un trozo de canal P. Q., de¬ 
rivado de la presa de Lora o alimentado por 
las aguas de las vertientes de la sierra, con 
cerca de tres leguas de longitud e igual núme¬ 
ro de esclusas para bajar a la tabla de la presa 
de Alcolea. La dirección es costosa y difícil, la 
alimentación de las aguas de la sierra es inse¬ 
gura, la circunstancia de cruzar la navegación 
el río es también un inconveniente que sólo se 
arrostra en situaciones forzosas; y, por último, 
habría que cortar con el canal el nuevo brazo 
de /airón. El tercer medio, atravesando el tor- 


no de Alcolea, después de hacer una corta que 
abriese al río nueva madre, como se demues¬ 
tra por la línea P. R., tiene todavía mayores 
inconvenientes que el segundo:por consiguien¬ 
te, ninguno de los tres llena bien el objeto. 

.Una ventaja tiene, sin embargo: la de divi¬ 
dir la derivación de Lora en dos partes; con la 
inferior se obtienen las utilidades que hemos 
dado a conocer, independientes de la navega¬ 
ción; y si por cualquiera circunstancia no se 
efectuase la superior, en nada podría influir 
en aquella. Pero al propio tiempo, el coste de 
dichas partes es próximamente igual al de la 
derivación directa de Lora por la izquierda, 
cuya superioridad nos proponemos dar a co¬ 
nocer. 


La derivación de Lora y la de Alcolea 

Cuando sin atender más que a considera¬ 
ciones económicas i de tiempo, opiné por la 
preferencia de la derivación de Alcolea, lo 
hice en el supuesto de las utilidades que reu¬ 
nía el proyecto del sefior Larramendi: al estu¬ 
diar este sobre el terreno, teniendo a la vista 
lo que se ha publicado recientemente sobre 
los canales de riego y navegación de Italia, 
cuyo clima es tan análogo el de nuestras pro¬ 
vincias meridionales, me convencí de la nece¬ 
sidad de aumentar la pendiente y muy luego 
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observó con el nivel en la mano (jue se 
cía mucho la extensión de terreno regable. ) 
como este punto sea el fin político más impor¬ 
tante del proyecto, es evidente que el modo de 
satisfacerlo más cumplidamente es levantando 
la traza, lo que no puede conseguirse con la 
alteración introducida en la velocidad sino poi 
la derivación de Lora. Esta reflexión por si 


sola hace inadmisible cualquier proyecto que 
atraviese el río por el remanso de la presa de 
Alcolea, resultando el más ventajoso de todos 
los de Lora, sobre el cual deberá fijarse la 
atención. 


Acaso se dirá que, habiéndose venido a 
desechar la derivación de Alcolea, el examen 
de sus pormenores es un trabajo inútil; ade¬ 
más de que semejante objeción está contestada 
por ella misma, porque en asuntos de esta na¬ 
turaleza no se conoce otro camino para elegir 
lo mejor; debe observarse que se han resuelto 
muchas cuestiones aplicables a la derivación 
directa de Lora. En efecto, la toma de aguas 
del canal y su desembocadura en el río, se en¬ 
cuentran en idénticas circunstancias; todo lo 
que se ha manifestado respecto a la pendiente, 
a las obras de tierra v fábrica, a la acequia de 
riego y a los rendimientos, tiene una aplica¬ 
ción inmediata al proyecto de Lora. La direc¬ 
ción de la traza sin dejar la ladera izquierda, 
siguiendo paralelamente a poca distancia la 
de Alcolea, produce no obstante una diferen- 
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cía de que vamos a ocuparnos, y más adelante 
se dará idea de la parte comprendida entre 
Lora y Guadajoz que en la actualidad requie¬ 
re un nuevo examen. 

La sección fluida del proyecto de Alcolea 
es constante, por ser corto el gasto del riego 
que directamente depende del canal, antes de 
sacar la acequia de las cercanías de Sevilla; 
no sucede lo mismo con la derivación de Lora, 
en que los riegos pueden empezar desde el 
término de Tocina con u n gasto de bastante 
entidad, mirada desde este aspecto, consta de 
dos partes distintas: la primera comprendida 
eutre el bocal y el primer punto de distribu¬ 
ción de agua, es propiamente un canal de 
traída, y la segunda constituye un verdadero 
canal de riego. El l.° será de sección constan¬ 
te y el 2.° la tendrá variable, sin que por esto 
pueda ser menor que la propuesta para Ja de¬ 
rivación de Alcolea, considerada como la mí¬ 
nima que exige el servicio de la navegación. 


El canal de Lora 

Luego que me acerqué a Sevilla con las 
operaciones y pude combinar los datos adqui¬ 
ridos, me persuadí de la conveniencia de ha¬ 
cer un rápido reconocimiento desde Lora, pero 
los quebrantos que experimentó en mi salud, 
por resultas de los trabajos del campo, prac- 
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ticadas en lo más crudo del invierno me lo 
impidieron; así me limitaré a describir sucin¬ 
tamente esta derivación, valiéndome de lo cjue 
sobre ella, tiene maniiestado el señor Larra- 
mendi, cuvos datos merecen la mayor confian¬ 
za, y por lo que tuve la ocasión de observar 
sobre el terreno con motivo del reconocimien¬ 
to del Guadalquivir 

El bocal o toma de aguas se establece en 
la margen izquierda entre la ba>ca y presa de 
Lora, siendo ésta la mejor construida de cuan¬ 
tas existen hasta ahora en el Guadalquivir; 
por ser el ribazo alto, la caja del canal necesi¬ 
ta un desmonte bastante profundo en la pri¬ 
mera legua. Antes de Guadajoz tiene que pa¬ 
sar seis cursos de agua entre arroyos y que¬ 
bradas de poca consideración, sin incluir el 
río Corbones que baja por la extensa vega de 
Carmoua, sobre el cual se necesita un puente 
canal; en su inmediación, la caja viene sobre 
terraplén hasta encontrar los cerros en que 
está situado el pequeño pueblo de Guadajoz, 
en donde hav que hacer una excavación pro¬ 
funda y alguna parte de ella en terreno de 
mala calidad; después la continuación del ca¬ 
nal no presenta inconveniente, y en vista de 
todo el señor Larramendi calculó su coste en 
treinta rpillones. 

El punto de dificultad es el paso*del terre¬ 
no inmediato a Guadajoz; según he observado, 
la traza puede llevarse por el bordo del ba- 
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rranco que cae al río, haciendo el oportuno 
desmonte para introducir la caja en el terreno 
natura], por cuyo medio se economiza muy 
cerca de la mitad, o por lo menos el tercio del 
coste que tendría el canal internado en los ce¬ 
rros; mas para adoptar definitivamente esta 
alteración, es indispensable cerciorarse bien 
de que la obra resultará cou la estabilidad 
conveniente. Se ha demostrado en el recono¬ 
cimiento del Guadalquivir que su lecho varía 
ganando terreno la margen cóncava, hasta que 
una combinación de circunstancias déla natu¬ 
raleza viene a presentar una resistencia inven¬ 
cible a la acción erosiva de las aguas; entonces 
se modifica ésta y obra cortando el itsmo de 
los Tornos, como se ha verificado en Alcolea 
por el Zairón; esto prueba que el barranco de 
Guadajoz está mu consolidado, que hace tiem¬ 
po ha resistido a las corrientes de las avenidas 
sin socavaciones ni derrumblos, y por efecto 
de aquel rompimiento, las aguas que lamen su 
pie disminuirán de profundidad. El río ha me¬ 
jorado por sí mismo las desventajosas circuns¬ 
tancias que antes tenía esta localidad en favor 
del proyecto de Lora. , 

Con tales antecedentes pasaremos a averi¬ 
guar su coste aproximado: desde Guadajoz 
hasta la entrada del río se toma el importe de 
la derivación de Alcolea, y para averiguar el 
de las tres primeras leguas, se adopta el precio 
medio que se lia deducido para la vara lineal: 
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a estas cantidades hay que añadir el coste del 
ramal de acequia para el Ranilla, el del au¬ 
mento de longitud de los brazales, y el mayoi 
gasto que pueden ocasionar las obras en el 
paso del río Corbones y ce rus de Guadajoz, 
que entra como uno de los imprevistos, de 
cu'o modo se hallará para el coste aproxima¬ 
do de la derivación de Lora: 

Rea e u vellón 


P‘>r 20.000 varas de canal do 
todo coste entre Lora y Gua¬ 
dajoz. r 845 reales vara. . . 6:900.000 

Desde Guadajoz a Sevilla, con 
inclusión de la acequia de 

riego. 10.828.411 

Por el rainal de Ranilla, aumen¬ 
to de longitud en los brazales 
e imprevistos. 8.276.58.) 

Total. . . 27.000.000 

La diferencia de tres millones en favor de 
esta suma, respecto a la encontrada por el se¬ 
ñor Larramendi, proviene principalmente de 
reducir la sección transversal, como conse¬ 
cuencia del aumento de pendiente. 

Veamos ahora los rendimientos: el produc¬ 
to de la navegación puede subirse una mitad 
más del encontrado para el provecto de Aleo- 
lea, respecto al aumento de longitud de la ría 
y las ventajas de Lora; y aunque se realice 
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con el tiempo, como es de esperar, un camino 
de hierro de Córdoba a Sevilla, perjudicaría 
muy poco a dicho producto, porque el trans¬ 
porte de los efectos de exportación, en que 
fuese indiferente la velocidad, se haría por el 
canal con más economía, pudieudo ir directa¬ 
mente al puerto de Sevilla. Para determinar el 
punto donde empiezan los' riegos, observare¬ 
mos que el nivel del remanso de la presa de 
Lora está más alto que el de la de Alcolea, 
treinta y cinco pies; la altura de la parte su¬ 
perior de Ja margen izquierda con el punto B. 
sobre las aguas del río es de treinta y tres pies, 
y como a las tres leguas que median entre di¬ 
cho punto y Lora les corresponden nueve de 
pendiente, la casa de aguas del canal se en¬ 
contrará superior al nivel del río veinte y seis 
pies, o, lo que es lo mismo, siete inferior a la 
superficie del terreno. Como éste desciende 
hacia el pueblo de Tocina, poco después de él 
tendrá lugar el principio de los riegos; en cuyo 
supuesto, la extensión regable llegará a ser 
muy cerca de un triplo; mas no por eso pue¬ 
den crecer en la misma proporción los pro¬ 
ductos, porque en los terrenos separados de 
Sevilla, el canon debe ser menor: y a las difi¬ 
cultades que liemos indicado, se unirá la falta 
de población, harto escasa para las atenciones 
del cultivo actual.' 

Tocina no cuenta más que con trescientos 
ochenta y tres vecinos, Drenes doscientos cua- 
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renta: y aunque la villa de ( antillana tita 
nuevecientos ochenta, está situada del o 
lado del río: por estas razones, todo lo mas T u ^ 
puede esperarse después de algunos anos, e» 
duplicar las utilidades del riego. Por último, a 
fuerza motriz subsistirá la misma, v en e> os 
conceptos se encuentra el resumen de los ren¬ 
dimientos de la derivación de Lora en ca a 
año. 

Reales vellón 


Por navegación. 1.200.000 

Por riego., 1.290.441 

Por fuerza motriz. 150.240 


Total ... 2 640.681 

Fundados en lo que liemos dicho antes, s« 
reducirá esta suma a un millón trescientos mu 
reales vellón: suponiendo que la obra se reali¬ 
ce en seis años, v que el capital se invierta por 
sextas partes entregadas al principio de cada 
uno con un interés del seis por ciento, vendrá 
a convertirse, al fin del sexto año, en treinta v 
tres millones doscientos mil reales vellón: los 
rendimientos líquidos producen el 3,90 por 
100 de esta cantidad, resultado que da lugar a 
consideraciones idénticas a las que se hicieron 
con motivo de la derivación de Alcolea. 
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Del capital y concesión n la empresa 

En tal estado, parece lo más razonable fijar 
el desembolso de la empresa en dos tere os del 
capital o en diez y ocho millones de reales; 
esta cantidad se convertirá al fin del sexto año 
en veinte y dos millones cien mil reales, y 
aplicando la renta líquida del canal al pago de 
los intereses resultará el de 5,88 por 100 En 
los primeros años habrá dificultad en cubrir 
este rédito, y si después tiene algún aumento, 
justo será que se reparta por vía de premio o 
dividendo a los accionistas para que sirva de 
estímulo a esta empresa. 

El Gobierno concurrirá con un tercio del 
capital o nueve millones de reales entregados 
por sextas partes al fin de cada año en metá¬ 
lico, o facilitará su equivalente en trabajo de 
confinados con arreglo a las bases establecidas 
en la parte adicional a la ordenanza general de 
Presidios. Pero siendo estos medios del Estado, 
la obra del canal no parece conveniente conce¬ 
derla por adjudicación hecha en pública su¬ 
basta, con el fin de obtener alguna rebaja en 
los citados nueve millones de reales, cuya can¬ 
tidad será la variable para el acto del remate; 
se considerará como mejor postor el que más 
la disminuya, y en su favor se otorgará la con¬ 
cesión. 


Condiciónes fac u 11 a t i v a s 


Indicaremos los puntos facultativos qu<? 
pueden incluirse en el pliego de condiciones. 

1. u La derivación se hará en el paraje que 
se juzgue más conveniente de la margen iz¬ 
quierda del Guadalquivir entre la barca y pre¬ 
sa de Lora. 

2. ° La desembocadura en el río se estable¬ 
cerá entre San Jerónimo y la puerta de la 
Barqueta. 

3. u La línea del trazado vendrá toda por la 
ladera izquierda con la pendiente de 1/6,601) 
o 3/20,000; se hará horizontal en los últimos 
ocho mil pies, antes de llegar a las primeras 
esclusas, y la misma disposición tendrán los 
vasos inferiores para bajar al río. 

4. ° La sección transversal del primer tramo 
será variable, y en ningún caso podrá ser me¬ 
nor de cuarenta pies a flor de anua. ocho de 
profundidad y de uno y un cuarto a uno y 
medio de base por uno de altura en les es¬ 
capes. 

5. ° La excesiva longitud de este tramo se 
dividirá por medio de puertas de precaución, 
aprovechando las localidades más ventajosas. 

6. * La derivación de la acequia de riego 
paralas inmediaciones de Sevilla se liará antes 
de las primeras esclusas, determinando su tra- 
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zado de manera que los riegos se extiendan a 
la vega delEanilla y puedan pasarse las aguas 
a la izquierda del Guadaira. 

7. ° Todas las obras se proyectarán tenien¬ 
do presente las indicaciones hechas sobre las 
mismas al describir la derivación de Alcolea. 

8. ° La construcción del canal y de la ace¬ 
quia del riego se hará en el término de seis 
años, contados uesde el día en que se dé prin¬ 
cipio a los trabajos, sin incluir las obras acce¬ 
sorias de regadío y establecimientos industria¬ 
les, que podrán ejecutarse dentro o fuera de 
dicho término, según mejor convenga a los in¬ 
tereses de la empresa. 

9. ° El plano general de proyecto se forma¬ 
rá en la escala de 1/20,000, los particulares de 
los trozos en la de 1/5,000; en los perfiles lon¬ 
gitudinales la escala de los planos a que se re¬ 
fieran servirá para los horizontales, y la de 
1/400 para los verticales; de esta última se 
hará uso para construir los perfiles transver¬ 
sales. Los proyectos de obras de fábrica se for¬ 
marán en la esca a de 1/100, y si hubiese ne¬ 
cesidad de dar a conocer detalles, servirán 
para su representación las de 1/50 y 1/25. 

10 0 En el término de cuatro meses, conta¬ 
dos desde la fecha del otorgamiento de la es¬ 
critura del contrato, se presentarán al Gobier¬ 
no para su examen y aprobación el plano ge¬ 
neral y los particulares indispensables para 
emprender la campaña de trabajos del primer 
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; ño, durante la cual se prepararán los de a 
segunda con igual objeto antes de principiar *a, 
y así se continuará hasta la conclusión de a 
obras. 


11.° La empresa se conformará con las co 
rrecciones o alteraciones que se hagan en os 
planos, como consecuencia de aquel examen, 
sin que por aceptarlas pueda eludir su respon 
sabilidad ni solicitar la menor indemnización. 

12 0 Si se reconociese la necesidad o coa 
veniencia de modificar algún plano aproba o 
durante la construcción de las obras, la e ni pie 
sa hará la gestión oportuna al Gobierne, a m 
de que éste, tomándolo en consideración, 
suelva lo más conveniente, pero en uin y^_ 
caso podrá la misma hacer por sí la menor 
riación en los planos aprobados, sin quep 10 


da tan indispensable requisito. . 

13.° La inspección y recepción de las o 
se hará en los mismos términos que esta 111 c 
pado para el canal de Castilla. 


Conclusiones 

Al presentar los datos recogidos sobic el 
terreno por este reconocimiento, se ha dado ^ 
idea de las circunstancias topográficas; y 
vista de todo, liemos propuesto la traza Q ue ‘ 
parecido más ventajosa para la derivación 
Alcolea, tocando ligeramente cual correspon lt 
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a la naturaleza del trabajo, todas las obras 
constituyentes de este proyecto preparatorio o 
de tanteo, para averiguar su coste aproximado 
y . us utilidades probables. Esto examen ha ve¬ 
nido a demostrar la preferencia de la deriva¬ 
ción directa de Lora sobre la de Alcolea, por 
la mayor extensión que toma el terreno rega¬ 
ble bajo la pendiente elegido como más apro¬ 
piada al objeto, al clima y demás circunstan¬ 
cias locales; aunque no me ha sido posible 
operar en su trazado por razones antes indica 
das, he hecho una sucinta descripción de este 
proyecto valiéndome de la semejanza que guar¬ 
da con el do Alcolea, del reconocimiento que 
tengo del terreno y de lo que había manifesta¬ 
do sobre el mismo asunto el señor Larramen¬ 
di. En este escrito se ha procurado seguir 
cierto orden en las ideas, con el fin de que 
pueda considerarse como continuación de los 
trabajos de aquel acreditado ingeniero. 

Por estos medios se ha logrado reunir las 
noticias y datos pertenencientes al canal de 
Lora a Sevilla, tanto en la parte facultativa 
como en la económica, las cuales son suficien¬ 
tes, en mi concepto, para que el Gobierno pue¬ 
da fijar las bases necesarias a la formación de 
una empresa que se encargue de llevarlo a 
cabo; en el supuesto, que el proyecto definitivo 
y los particulares de las obras se han de some¬ 
ter al examen y aprobación del Gobierno en el 
modo y forma que se prevenga en el pliego de 
condiciones. 
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Al desempeñar esta comisión, no he tenido 
otra guía que mi buen deseo, y tal vez me haya 
excedido de lo que se pedía en la orden de la 
Dirección general; si así fuese, sírvame de ex¬ 
cúsala importancia del asunto, y el convenci¬ 
miento de que, realizado este proyecto, se aco¬ 
meterán otros no menos útiles que tienen rela¬ 
ción con él, por cuyo medio se conseguiría au¬ 
mentar la riqueza y prosperidad de las provin¬ 
cias meridionales. Madrid 25 de Abril de 184(i. 
—José García Otero . 


* * 


Los lectores que hayan tenido la paciencia 
de imponerse de los artículos anteriores, esta¬ 
rán persuadidos de la importancia y atención 
que, en todos los tiempos, dedicaron los gobiei 
nos y los hombres de ciencia a la navegación 
de nuestro río. 

Si después de los trabajos y estudios he¬ 
chos en los años 1842 y 44, que liemos dado a 
conocer, nada se ha hecho, ha sido, sin duda 
alguna, porque en aquel tiempo comenzaron a 
implantarse y generalizarse las vías férreas, 
con éxito extraordinario y grandes comodida¬ 
des y ventajas para el público y el tráfico. Pero 
éste ha crecido y aumenta prodigiosamente, al 
punto que hoy resultan insuficientes y costosos 
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los transportes ferroviarios dificultando y en¬ 
torpeciendo el desarrollo de muchos negocios 
e industrias y sin permitir, por la carestía de 
los fletes, la implantación de otras nuevas, so¬ 
bre cuvos extremos no es necesario insistir, 
«/ 

porque a diario se oyen las quejas del público 
y los hombres de negocios. 

Por las razones, ya expuestas, del aumento 
considerable que tendrá el puerto de Sevilla, 
al terminar la corta de Tablada crecerá aún 
más el tráfico de aquella capital a esta, y como 
en ambas, por las obras de riegos que se ejecu¬ 
tan, la producción y, por consiguiente, los 
transportes, se multiplicarán, es evidente la ne¬ 
cesidad de hacer navegable el río, para facili¬ 
tar y abaratar el tráfico. 

Las conclusiones de los estudios y ante¬ 
pro ectos publicados, demuestran lo factible 
de la obra, pues si bien hoy existen industrias 
con aprovechamientos y derechos adquiridos 
en los saltos de Casillas, Posadas, Peñaflor, 
Peña do la Sal (Lora) y algún otro, que encare¬ 
cerían la realización del proyecto, los ingenie¬ 
ros disponen actualmente de otros medios, re¬ 
cursos y conocimientos y enseñanzas, que com¬ 
pensen estas dificultades; por ejemplo, en los 
presupuestos del siglo pasado, figuran glandes 
sumas para las expropiaciones do los caminos 
de sirga en ambas márgenes del río, necesa¬ 
rios para que las caballerías remolcasen las 
lanchas, y esfe capítulo se puede suprimir hoy, 
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empleando, en las mismas barcas los pequeños 
motores de gasolina o petróleo, fáciles y bara¬ 
tos, que tienen la ventaja de su velocidad y de 
no emplearse ni gastar combustible, más que el 
tiempo útil. 

Para el plan y proyecto de riegos del valle 
inferior del (Guadalquivir, ya en ejecución, se 
realizan, en las provincias de Sevilla y parte 
de Córdoba, varias obras importantes, entre 
ellas un canal de largo curso, que muy bien 
pudiera ser aprovechable para nuestros deseos, 

Ituesto que, al utilizarlo, para transporte, en 
nada se perjudicarían los riegos. 

Otro factor a tener en cuenta es el pantano 
del Guadalmellato, que prestará mayor caudal 
de agua al Guadalquivir. 

Para el nuevo estudio de este proyecto, te¬ 
nemos ya por base los datos y antecedentes de 
lo realizado en los años 42 y 44 del siglo pasa¬ 
do, y en la División Hidrológica del Guadal¬ 
quivir podrán tomarse las cifras y notas de las 
medidas y observaciones hechas por los inge¬ 
nieros en los últimos años, respecto a caudal, 
velocidad y nivel de aguas en diversos puntos, 
máximo de crecidas, derivaciones, y cuanto 
afecte al régimen actual del río. 

En la Dirección general de Obras públicas, 
deben existir los antecedentes de las concesio¬ 
nes y aprovechamientos otorgados para riegos, 
industrias y otras aplicaciones, que suminis¬ 
trarán también datos importantes. .Y en el mis- 
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rao centro radican los planes de riegos y pan¬ 
tanos. aprobados y en estudio. 

Por último, los mapas del Instituto Geo¬ 
gráfico, brindan, con sus exactos y minuciosos 
detalles, seguro y fácil medio de investigación 
y comprobación. 

No parece, por tanto, difícil ni larga ni 
costosa la tarea de hacer un proyecto de na¬ 
vegación, ajustado a las circunstancias y nece¬ 
sidades actuales, relacionándolo con los demás 
proyectos aprobados y en curso, para harmo¬ 
nizar, en lo posible, todos os intereses, persi¬ 
guiendo la conveniencia general. 

Y ese estudio corresponde y debe hacerlo 
el Rstado, por ser esta su misión, contando 
corno cuenta con su ilustrado personal de in¬ 
genieros de caminos 

Los gastos del mismo, serían de poca im¬ 
portancia, por los datos, antecedentes y estu¬ 
dios que se conocen, v por la transcendencia y 
beneficios de la obra bien merece que se le 
dedique igual atención que a otros proyectos, 
estudios y pensiones, de más dudosa utilidad. 

Hecho y publicado el nuevo estudio y pro¬ 
yecto que, por los antecedentes conocidos, todo 
induce a esperar que sea viable, técnicamente, 
vendrán las estadísticas y los números a de¬ 
mostrar su parte económica, tanto en lo refe¬ 
rente a los medios de ejecución como a la ex¬ 
plotación y rendimientos probables, que si en 
todas partes, donde se utilizan las vías fluvia- 
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les, son buenos los resultados, con mayor razón 
deben serlo aquí, donde las tarifas de transpor¬ 
tes son tan elevadas. 

Aunque al referirnos a las ventajas y bene¬ 
ficios de los transportes por el río, sólo nom¬ 
bramos a las dos capitales interesadas, Sevilla 
y Córdoba, es evidente que también los disfru¬ 
tarían todos los pueblos ribereños y muchos de 
la parte al Norte de Córdoba y al Sur de Se¬ 
villa, que habrían de utilizar el flete económi¬ 
co del río para algunas mercancías, puesto que 
los gastos de transbordo en Córdoba se com¬ 
pensarían con menores dispendios de carga y 
descarga en el puerto de Sevilla. 

Y esta última capital, a cuyo puerto llega¬ 
rán en breve grandes vapores, contaría con un 
mayor tráfico e ingresos, a virtud de esa nave¬ 
gación interior, de cuya actividad todos alcan¬ 
zaríamos los beneficios. 

Córdoba 4 Octubre 19111.— D. S. 












